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TESEKKUR

Bes yillik kalkinma planlarinda ulastirma dalinda alinan kararlarin irdelenmesi
konusundaki yiiksek lisans bitirme tezimi hazirlamam sirasinda benden yardim ve
damigmanhigim esirgemeyen Sayin Boliim Bagkanimiz Prof.Dr. Zerrin BAYRAKDAR ‘a ve
Ulagtrma Kirsiisiindeki tiim Ogretim Uyesi ve Arastirma Gorevlilerine tesekkiirlerimi
sunmay1 bir borg¢ bilirim.



OZET

Bu ¢aligmada , bu giine kadar hazirlanmig olan toplam yedi adet , Bes Yillik Kalkinma Plani
incelenmeye galigilmigtir. Bunda ki ama¢ kalkinma planlarimin  neden islerlige
gegirilemedigini arastirmak ve eksik noktalan belirlemektir. Bu amagla biitiin planiar tek tek
incelenerek , birbirleriyle kiyaslanmugtir.

Kalkinma Planlar incelenirken iki ana gruba yani , demiryolu ve karayolu olarak ayriimis ve
bundan yararlanarak bu iki sistemin birbirlerine olan etkilegimleri incelenmisgtir.

Ulagtirma sektoriinde ortaya ¢ikan sorunlar anlatilmaya ¢alisilmis ve alt sektorler bazinda
incelenmigtir.

Kalkinma planlan ile direkt ilgili olan ulagtirma suralarindan son iki tanesi olan 1987 ve 1998
suralan irdelenerek , nelerin yapilmas: gerektigi agiklanmaya galigilmigtir.

Ttum yukarida belirtilen ¢aligmalar sonucunda tilkemizde demiryollarina yapilan yatinmlarin
¢ok az oldugu ,

Karayollarinda aynlan tegvik ve kredilere benzer tegvik ve kredilerin demiryollan igin de
ayrilmasi gerektigi,

Cevre ve insan saglifi i¢in demiryollarinin daha uygun bir ulagtirma sistemi oldugu ,
Ug tarafi denizlerle gevrili iilkemizde denizyollarina yeterli destegin verilmedigi ,

Tiim diinyada kombine tagimacilik artik bir sistem iken , iilkemizde bu sistemin daha
uygulanmadig1 ve ulasimin tek bir elden yonetilmesi gerektigi sonuglan ortaya ¢itkmaktadir.
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ABSTRACT

Until today our. government prepared seven development plans. All plans continued five
years .

Development plans split into two main different parts . These are railway and highway and it
brings that the interaction between them.  Transportation sector investigated thoroughly the
farther sectors.

Transportation council reports scrutinised and connection with the development plans
explained.

After all this study, that main results was founded,

The investment doesn’t divide and distribute correctly, for that reason railway became
inactive.

Natural environment and people health doesn’t take into consideration. If they take into
consideration, the results show railway transportation.

Maritime lines became inactive. For our country that surrounded by the”seas, it was a big
fault.

All the countries in the world are using combine transportation regularly but in Turkey small
groups know about this kind of transportation.

Transportation will be needed to control by one organisation.
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1.GIRIS

Lisans bitirme tezimde trafik kazalariin gercek nedenlerini aragtinrken en 6nemli
etkenlerden birinin tek tir ulagim tiirine bagimlilik oldugu ortaya ¢ikmig ve ulagimda

demiryoluna yeterli 6nemin verilmedigi anlagilmists.

Ulastirma alamindaki bu dengesizlik hali hazirda yiiriirliikkte olan bir Ulagtirma Ana Planiun
olmayisindan kaynaklanmaktadir. Bunun ni¢in hazirlanmadigi ve bu konuya nigin 6nem

verilmedigi dikkat geken bir konudur.

Kalkinma planlari kamuoyunun yeterli bilgi sahibi olamadigi ¢aligmalardir. Bu sebeple de
planlar Gizerinde gerekli baskilar kurulamamaktadir.

Ulkemizde uygulanan ulagtirma politikas1 , yanliy ve gayri ekonomik olarak planlanmustir.
Oysa ki planlamada amag , tlkemizin ulagtirma gereksinimlerini , kisith kaynaklarla en iyi

bigimde degerlendirilerek kargilanmasina yonelik olmalidir.

Degisen hiikiimetler bir o6nceki hiikiimetin yapmis oldugu ¢aligmalari kasith olarak
begenmeyerek yeniden planlamalara gitmiglerdir. Bu ise planlarin gecikmesine veya devam

etmesine engel olmaktadir.

Dinyadaki tiim geligmis ilkelerde ozellikle yiik tasimacilifindaki en biyiik pay demiryolu
ulagtirmasinda iken tilkemizde demiryollarinin pay: yildan yila azalmig , bugiin igin de %5’in

altina diigmustiir.

Kiiresellesme kapsaminda giinden giine Onem kazanan Diinya ekonomisine uyum ve

.....

olacaktir.

Kiiresellesme igindeki projelerin gogunun demiryolu agirliklidir. Bu nedenle Kalkinma

Planlarinin ve Ulagtirma Ana Planlarinda demiryollarinin geligimine éncelik vermek gerekir.

Kalkinma Planlari iilkemizde uygulamaya doniik degil sadece kagit iizerinde kalan planlardir.
Bunun aksinin olmasi , yani planlamanin daha 6nceki hatalardan ders alinarak geligme igin
gerekli olan dogrular esliginde hazirlanmas1 ve uygulanmas: gerekmektedir.

F.6. YUXSTROGRETIM KUROLY
POKTMANTASYON MERKEZE



Falih Rifki Atay’in da dedigi gibi ; “Tirk demiryolculugu yeni ¢ag Tiirkiye’sinin basan
iradesini yogurmakta amil olmustur. Demiryolcular yalmz ray dogsemediler , tiinel agmadilar ,
k6prii kurmadilar , taraf taraf fabrikalar acan , sulama iglerini halleden , bu memleketi
asnimiza ulagtiran teknik ve iman kadrosunun da habercisi ve mijdeleyicisi oldular . 5 yil
6ncesinden bugtin bir riya idi . Bugiinden 15 y1l 6ncesi bir kabustu. O giinlerden sonra varilan
bugiinkii durum utandirici ve disiindiiriiciidiir. Iflas durumuna gelen ulagtirma sistemimiz

dolayisiyla demiryollarimiz igin ne yapilacaksa yapilmalidir.”

2000’li yillara hazirlanirken demiryolu sorunumuz yagamsal 6nem tagimaktadir. Ciinki ,

ulastirmasiz kalkinma olmayacagi gibi , demiryolsuz da ulagtirma olamaz.

Bu gergegin 1s1inda kalkinma planlarimiz demiryolu igin kokli doniisiimlere ve atilimlara
olanak saglamalidir.



2.AMAC ve KAPSAM

Bu galigmada , simdiye kadar hazirlanmig olan toplam yedi adet Bes Yillik Kalkinma Plam
incelenmigtir. Bu planlar beger yili kapsamakla birlikte bazen daha uzun dénemleri de temsil

etmektedirler.

Bu incelemelerin sonucunda elde edilen verilere gore demiryollarimizin ve karayollarimizin

ulastirma sistemimize ve dolayisiyla da kalkinmamza etkileri ortaya ¢ikmistir.

Bu da gelecek donemlerde daha etkin ve yararh galigmalarin yapilabilmesi i¢in gerekli olan

saptamalar: olusturmustur.

Caliymanin kapsamu iginde , herseyden 6nce demiryollarinin ve karayollarinin durumlar
bulunmaktadir. Ancak ulagtirmanin bitinliigi nedeni ile difer ulagtirma tiirleri ile iligkiler

gerektigi 6lgiide ele alinmugtir.

Ayrica demiryolu ve karayolu politikalar1 1950’lerden bu yana en ¢ok tartigilan konulardan
biri olmugtur. Bu ¢aligmada Tiirkiye’nin izledigi ulagim politikalart da degerlendirilmeye

calistlmgtur,

Bunlarin yani sira Ulagtirma Suralari da ele alinarak gerekli incelemeler yapilmaya

caligilacaktir.

Kalkinma Planlarinda nelerin eksik oldugu , ulastirmamiza olan etkileri , Demiryollarimizin

neden ikinci plana atilarak , karayollarinin neden 6n plana alindif aragtirlmaya galigilacaktir.

Demiryollarinin - diizeltilmesi ve daha verimli kullanilmasi igin nelerin yapilabilecegi

aragtirilmaya galigilacaktir.



3. BUGUNE KADAR HAZIRLANMIS OLAN , YEDi BES YILLIK KALKINMA
PLANINDA ULASTIRMA KONUSUNDA ALINAN KARARLAR.

Incelenmis olan kalkinma planlan agagidaki tarihleri kapsayacak sekilde yapilmis olan

planlardir.

1.Bes Yillik Kalkinma Plani : 1963 - 1967
2 Bes Yillik Kalkinma Plami : 1968 - 1972
3.Bes Yillik Kalkinma Plan: : 1973 - 1977
4 Bes Yilik Kalkinma Plani: 1979 - 1983
5.Bes Yillik Kalkinma Plani : 1985 - 1989
6.Bes Yillik Kalkinma Plami : 1990 - 1994
7.Bes Yillik Kalkinma Plam : 1996 - 2000

Asagida bu kalkinma planlarinda ulagtirma bakimindan hedeflenenler , beg yillik kalkinma
plan1 bazinda 6zetlenerek madde madde yazilmis ve sonugta kalkinma planinin hedefi bir kag

ciimle ile a¢iklanmaya galigtlmustir.

3.1. 1963-1967 Yillar1 Arasim1 Kapsayan 1. Kalkinma Planin’ da

i. Cok kangik ve sahipsiz bir durumda olan tagima politikasin tek bir elden idare etmek.
ii. Tagima islerini ekonomik kurallara uygun ve ekonomik simrlar i¢inde uygulamak
iii. Uzak tagimalan demiryolu ve denizyolu ile yapmak .
iv. Karayolu , demiryolu ve denizyolu tagimalarin: besleyici ve tamamlayici kisa mesafe
tagtt orgiitii kurmak.
v. Biitiin tagima sistemlerini ayni1 gart ve ytikiimlere baglamak olarak hedeflenmigtir.

Dolayistyla birinci kalkinma plant:
Ulagtirmanin bir ¢at1 altinda toplanarak , aym kanunlar gergevesinde diizenlenmesi ve

tagimanin en uygun ekonomik sartlarla gergeklestirilmesi igin ¢aliymalarin yapilmasinin

hedeflenmesi olarak dzetlenebilir.



3.2. 1968 — 1972 Yillar1 Arasim Kapsayan 2. Kalkinma Planin’da

il.

iii.

iv.

Ulagtirma sektoriiniin yeni stratejide amaglanan sanayilesmenin gergeklesmesi ile
dogacak ulastirma talebini kargilayacak bicimde ve yénde geligtirilmesi esas alinmgtir.
Yolcu tagimasinda i¢ hatlarda karayoluna , dig hatlarda havayoluna 6nem verilmesi
seklinde karar alinmugtir.

Uzun donemde sanayilesmenin gerektirdigi tagima hizmetlerinin kargilanmasi igin
demiryolu alt sektoriiniin ulagtirma igindeki agirhginin arttirimasi planlanmgtir.
Karayollarinda mevcut sisteme eklerden ziyade mevcut olan yollarin revizyonu ve
geligtirilmesi yoniinde ¢aligmalar yapilmasi planlanmugtir.

Demiryolu tagimaciliginda , tagitlarda buharli lokomotiflerin yerine ,dizel lokomotiflerin
kullamlmasina 6nem verilmesi planianmigtir.

Alt yapida yapilmas: digiintilen ¢aligmalarla hem karayolunda hem de demiryolunda

kapasitenin arttirilmasi planlanmgtir.

Dolayistyla ikinci kalkinma planinda :

Mevcut bulunan karayolu ve demiryolu aglarinin geligtirilmesi ama bu iglem yapilirken

karayolunun daha oncelikli tutulmasim1 hedeflemigtir. Ulastirma talebi tammu ilk kez bu

planda yer almigtir. Bu planlama konusunda onemli bir gelismedir. Demiryolarinda dizel

lokomotiflerin kullanimi ile petrole bagimliligs artiracak kararlar alinmigtir.

3.3. 1973 — 1977 Yillar1 Arasim1 Kapsayan 3. Kalkinma Planin ¢ da

i.

Ulagtirma sistemlerinde tagimanin gergek maliyeti saptanacak , bu maliyetin digtiriilmesi
icin gerekli igletme ve organizasyon tedbirleri alinacak ve ekonomik geligmenin ,
ozellikle sanayilesmenin yaratacagi ulagtirma talebinin bu maliyetlere dayali olarak
tesbit edilen tarifelerle karsilanmasi esas olacaktir.

Belirli yerlesme yorelerinin karakterleri ve doguracaklar ulastirma talebi , uzun zaman
dilimleri dikkate alinarak tesbit edilecek ve bdylece elde olunacak yoresel ulagtirma
ihtiyaclarimin kargilanmasi igin gerekli alt yapimin kurulmasi sektor ana planlarina
baglanacaktir.

Yurti¢i ve yurtdigt ulagtmda , giiven verici bir sireklilik saglanacak , cagdas ulagtirmamn
geregi olan teknoloji , sistem , organizasyon ve koordinasyon kurulacak ve devamli bir

gelisme siireci iginde tutulacaktir.



iv.

vil.

Karayolu ulagtirmasinin daha diizenli bir ortamda saglanmas: ve transit tagimalarinin
Turkiye tizerinden kontrollu olarak yapilmasi esas tutulacaktir.

Demiryolu ulagtirmasi , 6zellikle gelisen sanayiinin ihtiyacimi siiratli ve ucuz olarak
karsilayacak yonde gelistirilecektir.

Deniz ve havayollar ulagtirmasinda , ozellikle , dis piyasalarla rekabeti olumlu yoénde
saglayacak bir kapasite ve igletmecilik anlayig1 yaratilacaktir.

Kamu kesimindeki gemi ve ugak gibi onemli tagit araglarinin isletilmesi , ulusal
ekonomiye daha ¢ok olumlu katkilarda bulunacak yénde diizenlenecektir.

Hava liman ve meydanlarinda gorev yapan gesitli kamu ve 6zel kuruluslarin meydan
isletmeciligince gerekli olan ahenkli ¢aligmay1 destekleyecek sekilde diizenlenmeleri ve
bu kuruluslara bagli personelin tek otoritenin yetki ve sorumlulugu altinda gorev
yapmalar saglanacaktir.

Trafigi gok artan glizergahlarda mevcut yollarin yetersiz kalmasi ve yeni yol yapiminin
gerekli olmasi halinde mevcut yol agt diginda ekonomik rantabilitesi yiiksek “ ticretli hiz
yollart “ yapilacaktir. Bu yollarin yillik programlara uygun olarak yapiminin ve parali
gecis sisteminin igletilmesini saglamak tizere katma biitgeli , yetki geniglifine sahip bir
kurulusun siiratle gegeklestirilmesine ¢aligilacaktir.

Ugtinci bes yillik plan déneminde , karayollarna ait yatimlarda oncelik yillik
programlarda gosterilecek bolgelerdeki Devlet il ve koy yollarina verilecektir.

Sehir igi yolcu tagimalan haricinde , i¢ ve dis hatlarda 6zel milli sekt6r imkanlarindan da

faydalanilmasi hedeflenmistir.

Dolayisiyla tgtincii kalkinma planinda:

Ulasimin talebe uygun ulagtirma sistemi kullanilarak kargilanmasi ve bu yapilirken maliyet ve

modernizasyon 6n planda tutulmasi hedeflenmigtir. Ayrica kamu sektorii ve 6zel sektériin

koordineli galigmas: ve artan trafik i¢in hiz yollarinin , yani otoyollarin yapimi planlanmigtir.

3.4. 1979 — 1983 Yillan Arasim1 Kapsayan 4. Kalkinma Planin’ da

i

Toplumsal gelisgmenin ve sanayinin gereksinimleri kargilamak , yerlesme ve sanayi
merkezleri arasindaki iligkileri giglendirmek , enerji darbofazinin ve petrol
fiyatlarindaki hizli artiglarin ortaya ¢ikardigi sorunlart ¢oziimlemek tizere , tagima
hizmetlerinin , yakit tiiketimi en az ve kosullarina en uygun tasima sistemleriyle

taginmasim saglayacak , plan hedef ve ilkeleriyle tutarlt bir politika izlenecektir. Bu
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iii.

iv.

amagla , sanayinin yiik tagimaciliklarimin demiryolu ve denizyolu ulagimina kaydiriimas:
, kitle tagimacilifina yonelinmesi ve sektordeki disa bagimliligin en aza indirilmesi igin
gerekli onlemler alincak , demiryolu ve deniz ulastirmasi ile boru hatti tagimalarina ve
ulagim bigimlerinin gektirdigi alt yapiya oncelik verilecektir. Boru hatlart ulagiminin
tagidif) potansiyel onemle degerlendirilecektir.

Alt sistemlerin , birbirlerini engellemeyen , hizmetin etkinligini arttiran , bir ulagim ag
olusturulacak gekilde geligmesinin saglanmasi amagtir.

Tagima hizmetlerine olan talebin , 6zellikle sanayi sektorii talebinin , fazla kapasite
yaratilarak kaynak kaybmna yol agmadan zamammnda ve givenilir bir bigimde
kargilanmas: esastir.

Ulagtirma sistemlerinde tagimanin gergcek maliyeti saptanacak , tarifeler gerek bu
maliyetler , gerek alt sistemlerin karsilikhi iliskileri ve etkileri g6z 6niinde tutularak
diizenlenecek ve izlenecek politikasimn etkin bir yoénlendirme araci olarak
kullamlacaktir.

Devam eden yatirimlarin olanakli goriinen en kisa siire i¢inde tamamlanmas: saglanacak
, yeni yatirimlar kisa zamanda tretime katilacak bigimde planlanacaktir. Kéy ve orman
yollarn yapiminda ortak amagli yollar saptanarak , sorumlu kuruluglar arasinda
ikilemeleri 6nleyecek ey gidiim saglanacaktir.

Bu alandaki yatirimlar , ulasim alt sistemlerinin dengeli gelismesini ve etkin bir ulagim
ag1 olusturulmasini gozeten bigim ve oncelikle ele alincaktir. Gerek ulasim alt yapisinin
tanimlanan nitelikleri , gerek kalkinmasinin 6zellikle sanayinin yapisinin ulagacagi
boyutlar ve alt yap1 yatinmlarinin olgunlagma siiresinin genellikle uzun oldugu goz
onine alinarak bu sektorde donem iginde biyik ve entegre proje anlayigimin
geligtirilmesine 6zen gosterilecektir.

Karayolu alt yapisinin gelistirilmesinde kirsal kesimdeki yerlesim merkezlerinin
gereksinmelerine agirlik verilecektir.

Imar planlann , ulagim ve trafik planlan ile birlikte hazirlanacak kenti¢i ulagimda
kuruluglarin gérev , yetki ve sorumluluklan belirlenecektir. Kentigi ve kentleraras: trafik
sorununun ulagtif boyutlar géz 6niine alinarak giivenli bir bigimde akigini saglamak igin
gerekli trafik yasalan hizla yiirirlige konulacak , yonetim ve denetim diizenlemeleri
yapilacaktir.

Yiiksek kapasiteli yiik ve yolcu tagima sistemlerine agulik verilmesini saglayacak
dzendirici ve yasal onlemler alinacaktir. Kamu denetimi saglanacaktir.

TC.YUMEKL;GM i I;R‘U'LU
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Kenti¢i ulasim sorunu , kitle tagimaciligmm gergeklestirmeye yonelik olarak
coziimlenecek ve kurulacak ortaklik ve orgutler daha ekonomik bir tasimay: saglayacak
olanaklardan yararlandirilacaktir.

Ulastirma politikasinin diizenlenmesinde tlkenin gografi konumunun yaratabilecegi
olanaklar 6zenle degerlendirilecektir. Transit tagimalarin iilke ekonomisine katkilar1 ve
getirdigi yukler ayrintili olarak saptanacak , ulusal gikarlara en uygun ilke ve politikalar
segilerek uygulanacaktir. Ulkenin uluslararasi gegis yolu olarak kazandigi 6nem
kalkinmayr hizlandiracak ve diy o6deme giciine katkida bulunacak bigimde
degerlendirilecektir.

Ulagim giivenligini arttinnc1 egitim denetim ve miihendislik hizmetleri geligtirilecek ve
bu konuya doniik yatiimlara 6ncelik verilecektir. Ozellikle , 6nemi giderek artan ana
akslardaki trafik giivenligi hizli ve etkili ¢oziimler getirilecektir. Hizmet arz1 ve talebi
arasinda denge kurarak , en ekonomik ve giiven verici tagimay1 saglayacak yasal ve
yonetsel diizenlemeler yapilacaktir.

Demiryollarimin  6zellikle sanayiye doniikk artan talebi , yerinde ve zamaninda
kargilayabilmesi igin bu alandaki yatirimlara , yeniden diizenleme ve modernizasyon
calismalarina agirlik verilecektir. Demiryollarinin talebe uyumlu geligme gostermesi igin
proje ¢aligmalar , tagima talebini de igerecek bir biitiin olarak gergeklestirilecektir.
Demiryolu , denizyolu ve havayolu alanlarinda hizmet géren kamu kuruluslarinin hedef
alinan hizmet diizeylerini ve gagdas isletmecilik kogullarim gergeklestirebilmesi igin bu
kurulusta yapisal diizenlemelere gidilecek ve idari , hukuki , mali 6nlemler alinacaktir.
Yeni liman kapasitelerinin yaratilmasinda , dig alim ve dig satimi hizlandirmadaki
etkinligi , deniz tagimacilifinin ozellikleri , yoresel yolcu ve yiik potansiyeli , transit
trafigi diinya limanlarinin konjonktiirii gdzoniine alinacak , gerektiginde transit trafigi ve
gemi onanm tersanelerini de igerecek bolge kompleksleri olusturulacaktir. Organize
sanayi bolgeleri bolge kompleksleri arasindaki iligkiler gliglendirilecektir.
Havayollarinda , mevcut hatlar iginde igletmecilik ve hizmet diizeyinin ytikseltilmesine
agirlik verilecektir. Ekonomik olmayan hatlarda galigan ugaklanin daha gok potansiyel
gosteren hatlara kaydirilmast ve mevcut filonun daha verimli kullanilmast
gerceklestirilecektir.

Hava alan ve limanlarimin gerekli elektronik aygitlarla donatilmasi ve plan donemi
icinde tamamlanarak her tirlii hava kosullarinda aksamadan igleyen bir hava ulagim
sisteminin ger¢eklegtirilmesi saglanacaktir.

Hava alan ve limanlarinda gorev yapan ¢esitli kamu ve &zel kuruluglarin , alan

isletmeciligi i¢in zorunlu olan uyumlu ¢aligmayr saglayacak yonde yeniden
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diizenlenmeleri gergeklestirilecektir. Bu kuruluglara bagli personelin , tek bir alan
yonetiminin yetki ve sorumlulugu altinda gorev yapmasimi saglayacak gerekli yasa |
ilgili kuruluglarca bhazirlanarak  Meclislere gonderilecektir. Hava ulastrmas:
hizmetlerinin diizen ve denetim iginde yiiritilmesi amaci ile “ Seyriisefer “ ve “ Mania”
tasanlarinin da yasalagmasina caligilacaktir.

Ucusa elverislilik belgesi veren ve yasalarla verilmig gorevleri istlenen Ulagtirm
Bakanlhifina baglh “ Hava Ulastirmasi Genel Miidiirlagiiniin “ Sivil havacilikla ilgili
gorevlerini giiniin kosullarina uygun diizeyde ve gerefince yerine getirebilmesini

saglamak amaciyla gelistirilmesi ve yeniden diizenlenmesi hedeflenmistir.

Dolayisiyla dordiincii kalkinma planinda:

Yiik ve kitle tasimacilifinda Demiryoluna ve Denizyoluna agirlik verilmesi bu amagla , yeni

limanlar yapilmasi , bunlari hedeflerken maliyetleri digiiriicii diizenlemelerin yapilmasi , bu

plamin hedefleridir. Kentler igin imar planlan olugturulmasi ve toplu tagimacilifa 6nem

verilmesi olarak 6zetlenebilir.

3.5. 1985 — 1989 Yillann Arasm: Kapsayan 5. Kalkinma Planin’ da

i

.

iv.

Tagimalarda can ve mal givenliginin ve ulagilabilirlifin artmas1 tagima taleplerinin
kargilanmasi , tagima maliyetlerinin , enerji tiiketiminin ve tek enerji tiiriine bagimliligin
azaltilmasi , denizyolu , demiryolu ve boruhatti tagimacilifina agirlik verilmesi , daha
verimli bir igletmecilik yapilmas: , uluslararasi tagimalarda doviz kazancimin artmast
saglanacaktir .

Ulastirma sektoriinde , verimliligin arttinlmas1 , mevcut kapasitelerin etkin gekilde
kullanimi ve hizmet diizeyinin yiikseltilmesi , alt yapin giivenli ve ekonomik bir
hizmeti gergeklestirecek diizenlenmesi saglanacaktir.

Orta Dogu , Basra Korfezi ve diger komsu tlkelere ihra¢ mallanmizin kolaylikla
ulagmasim gergeklestirmek amaciyla gerekli ulagim baglantilaninin  yapimi  ve
entegrasyonu , hizmetin devamhlig: , giivenliligi ve etkinligi saglanacaktir.

Ulkemiz iizerinden karayolu ile yapilan transit tagimalarin iilkemizin daha avantajlt
oldugu demiryolu ve limanlara kaydirilmas igin gerekli imkanlar hazirlanacaktir.

Tirk Deniz ticaret filosu , iilkenin dig tagimalarinda gerekli pay1 alacak ve Turk

denizciliginin digariya agilmasim saglayacak ve dig sularda yabanci bayrakli gemilerle
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rekabet edecek giice ve yapiya ulagtinlacaktir . Bu amagla gerekli diizenlemeler
yapilacaktir.

Limanlarimizin verimli ve ¢agdas bir isletmecilik anlayisina ve yapisina ulasmasini
saglayacak yatinmlar , hukuki ve idari diizenlemeler gergeklestirilecektir.

Demiryolu tasimacilifinda demiryolu altyap: kapasitelerini en ist diizeyde kullanacak
cer giiciiniin saglanmasina ve elektrifikasyon , sinyalizasyon ve haberlegsme sistemlerinin
yayginlastirilmasina dncelik verilecektir.

Karayolu ulagtirmasinda tagimalar lisans sistemine baglanarak denetim altina alinacak ,
sigorta sistemi giiniiniin gartlarina uygun hale getirilecek , yeni yapim , bakim I onarim
giderlerinin kargilanmasinda kamunun yapacag: parali yollardan elde edilecek gelirler ve
benzeri gelirlerden yararlanilacaktir.

Hava ulasiminda kullamlan her tiirli tesis , tesisat ve yardimci sistemlerin her an
kullamlabilir seviyede faal tutulmas: igin bakim , onarim ve restorasyon hizmetlerine
birinci Oncelik verilecek , meydanlarda Tirk ve yabanci ugaklara verilecek biitiin
hizmetlerin diinya standartlar1 seviyesine gikarilmasina galigilacaktir.

Sehirlerde ulasim planlar1 , imar planlan ile bitinlestirilerek ele alinacak , ulagimin
mevceut altyap: planlamasi ve uygulamasi ile ulagim igletme ve denetleme konularindan
sorumlu kuruluglar arasinda koordinasyon saglanacaktir.

Mevcut kapasitelerin en etkin kullammini saglamak igin bakim onarim ve iyilestirme
¢alismalarina dncelik verilecektir.

Tim sistemlerde seyriisefer ve trafik emniyetini artirict projelere oncelik verilmesi

hedeflenmistir.

Dolayistyla beginci kalkinma planinda:

Transit tasimacilikta Demiryolu ve Denizyolu tagtmacilifina 6nem verilmesi. Limanlarda

hukuki ve idari diizenlemeler yapilamasi . Tagimacilikta sigorta sistemi giiniin sartlarina

uyacak sekilde diizenlenmesi. Ulastirmada bakim ve onarim igin aynlan paymn arttirilmasi.

Sehirlerde ulasim planlar ile imar planlarinin ortak bir gekilde ele alinmasi hedeflenmistir.

3.6. 1990 - 1994 Yillarn Arasim Kapsayan 6. Kalkinma Planin’ da

i

Ulagimda altyapi ve tagimacilik sistemlerinin dengeli bir sekilde geligmesi temin
edilecek ; yasal yikiimliilikkler , altyap: yiiklerine katilim gibi konularda alt sektorler

arasinda farklilik yaratilmayacaktir .
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AT ile entegrasyon siirecinde ulagtirma politikalarinda uyum saglanacaktir,

Ulastirma  sektoriinden beklenen hizmetlerin istenilen diizeyde saglanabilmesi igin
altyap: ve isletmecilik alaninda personel egitimine 6ncelik verilecektir.

Turkiye tizerinden yapilan transit tasimalarda demiryolu ve limanlarin potansiyelinden
daha fazla yararlanilmasi igin demiryolu ve liman alt ve ust yapilani ile tarife
sistemlerinde bu gegisi 6zendirecek diizenlemeler yapilacaktir.

Yurtdigt  yik ve yolcu tagimalarinda ulusal tagima filolarindan en ist dizeyde
yararlamlabilmesi igin ithalat baglantilarinin FOB esasina gore gergeklestirilmesine 6zen
gosterilecek , transit tagimalardan da miimkiin olan en fazla payin alinmasi amaciyla
tagtyic1 kuruluslarin pazarlama , organizasyon ve igletmecilik agisindan yeterli diizeye
ulagtiriimas: desteklenecektir.

Genel ulastirma politikalarinin daha saglikli bir sekilde belirlenebilmesi igin alt sektorler

arasinda etkili bir koordinasyon saglanacaktir.

3.6.1. Demiryolu

i

iii.

Demiryollarinda , kombine tagimacilik ve konteyner kullanimi gibi alanlarda hizli ve
giivenli bir tagimacilifa gegis igin gerekli diizenlemeler yapilacaktir.

Demiryolu tagimacihifinda kullamcilarin taleplerini yakindan izleyen , pazar
kogullarindaki degisikliklere hizla uyum saglayan yapisal diizenlemelerin en kisa siirede
gerceklestirilmesi saglanacaktir.

Demiryollarinda verimliliin arttirilmasi ve ¢agdag bir igletmeciligin gergeklestirilmesi
amactyla yeterli say1 ve nitelikte yetigsmig kadrolanin istihdamu sadlanacak , hizmet

oncesi ve hizmet i¢i egitime dncelik verilecektir.

3.6.2. Denizyolu

i.

Teknolojideki hizli geligmelere parelel olarak siirekli degisim gésteren deniz ticaret
filosu igin gerekli iyi yetismis , teknik geliymelere uyum saglaya bilen insan giicii
egitimine 6ncelik verilecektir. Bu amagla her kademede gemi adamu ve iist diizey sevk
ve idarecisi yetistirilmesi i¢in egitim kuruluglan yeterli diizeye getirilecektir.

Gemi inga sanayi kapasitelerinin degerlendirilmesi , filonun yenilenme ve ek gemi

ihtiyacinin kargilanmas igin gerekli finansman imkanlan aragtinlacaktir.
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Tirkiye kiyilarinin sanayi , ticaret ve turizm sektorleri yoniinden sosyal , ekonomik ve
gevresel ozelliklerini , mevcut liman kapasitelerini ve sektorel gelismeye uygun kiys
kesimlerinin potansiyellerini belirleyecek bir ¢aliyma gerceklestirilecektir.

Onemli dis ticaret limanlarindaki faaliyetlerin etkinligini artirmak amaciyla otonom
liman idaresi uygulamasina gegis caligmalar baglatilacaktir.

Kamu limanlarindaki faaliyetlerin konulari itibariyle ozellestirilmesini saglamak
amaciyla gerekli girigimler ve idari diizenlemeler yapilacak , uygulamaya pilot projelerle

gecilecektir.

3.6.3. Havayolu

i

1v.

Sivil havacilik faaliyetlerinin kontrolii , denetlenmesi ve koordinasyonunun daha etkin
bir gekilde yerine getirilebilmesi igin gerekli yapisal diizenlemeler gergeklestirilecektir.
Besleyici havayolu sisteminin kurulup geligtirilmesi amaciyla muhtelif yorelere mahalli
idarelerin de katkilanyla kiigitk havaalanlan yapilmasi ¢aligmalann kapsamh bir etiide
dayandinlacaktir.

THY ugak filosunun modernizasyonu , standardizasyonu ve gelistiriimesi ¢aligmalarina
devam edilecek ; THY ‘nda hizmet standartlaninin ve ugaklarin kapasite kullaniminin
yiikseltilerek yurtigi yolcu tagimaciliindan ziyade uzun menzilli ve ekonomik agidan
daha avantajli dig hatlara yonelinmesi hedef alinacaktir.

Ozel hava tasimacalarinin mevcut sorunlarint kisa siirede ¢oziimleyerek giivenli ve
ekonomik bir isletmecilik anlayigt i¢inde , yurtdigi turizm dayali “ charter “ ve yurtigi
turizm dayali kiigiik ugak ve hava - taksi igletmeciligi alanlarinda daha etkin rol
oynamalari konusunda gerekli destek saglanacaktir.

THY nin bakim imkan ve kabiliyetlerinin 6zel hava tagimacilarina da hizmet verebilecek
diizeye getirilmesi saglanacak ve farkh ugak tiplerine bakim hizmeti veren igletmeler
kurulmast tegvik edilecektir.

Uluslararasi standartlarda nitelikli uzman personel yetistirilmesi igin sivil egitim

iinitelerinin sayilarinin arttirlmasi ve gelistirilmesi tesvik edilecektir.

3.6.4. Karayolu

i

Mevcut karayolu aginin giivenli ve ekonomik bir hizmeti yerine getirmesini saglamak

i¢in bakim ve onarim iglerine oncelik verilecek , standart iistii yiiklemeler 6nlenecektir.
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Devam eden otoyol projelerinde simdiye kadar yapilanlarin ve bundan sonra yapilacak

- iglerin verimli olabilmesi i¢in bazi kesimler oncelikle ele alinarak tamamlanacaktir.

Karayolunu kullananlarin yatinmlara katki dizeyinin olmasi gereken seviyeye
getirilmesi amaciyla, dolaylh ve dolaysiz vergiler , yolu kullamm oranlar ile

iliskilendirilerek belirlenecektir.

iv. Karayolu ulastirmasinda tagimalar lisans sistemine baglanarak denetim altina alinacak ,
sigorta sistemi giiniin sartlarina uygun hale getirilecektir.

v. AT ile entegrasyon siirecinde uluslararasi karayolu tagima filosunun genglestirilmesi
tegvik edilecektir.

vi. Karayolu yapimlarinda ihaleli yapim oram arttirnlarak , 6zel sektoriin yapim
kapasitesinden daha fazla yararlanilacak , Karayollar1 Genel Miidiirliigii  niin bakim
hizmetlerinde yogunlagmas: saglanacaktir.

vii. Agir tagit trafifinin yogun oldugu bolgeler ile ¢evre kosullarinin esnek tistyapilan kisa
siirede tahrip ettigi yorelerde deneme bigiminde kisa tiillerde , prefabrik beton parke
veya betonyol yapimina gegilecektir.

viii. En kiigiik yerlegim biriminer en uygun noktalardan ulagim saglayan asgari kdyyolu agi ,
il diizeyinde yeniden belirlenecek . Boylece yapim ve bakim hizmetlerinin daha etkili ve
rasyonel uygulanabilmesi saglanacaktir.

ix. Orman yollar1 ile orman igi ve bitigigi koy yollanmn bakim ve onanminda ilgili
kuruluslar arasinda etkin bir igbirligi saglanacaktir.

x. Kenti¢i ulasim yatinimlar , arazi kullammplanlariyla butiinlestirilmis , toplu tagimacihgt
esas alan uzun vadeli planlara dayandirilacaktir.

xi. Kenti¢i ulagim konularini yonlendirici fonksiyonu olan ulusal bir diizeyde orgitlenme
gergeklestirilecektir.

xii. Tasit egsozlarindan ¢ikan zehirli gazlarin gevre ve insan saglifina zararlarim1 6nlemek
amactyla etkili yasal 6nlemler alinacaktir.

3.6.5. Boruhatt:

Uriin boruhatlannin iglerliginin temini ve yeni iiriin boruhatt: yatiimlarinin ekonomik
rantabilitesinin arttinlmasina yénelik uygun bir akaryakit fiyatlandirma mekanizmasi
gelistirilecek ve akaryakit tagimalarinin karayolundan daha ekonomik ve giivenli olan
boruhatlarina kaydirilmas: saglanacaktir.

Rafineriler aras: iiriin dengesinin saZlanabilmesi i¢in gerekli tiriirn boruhatt1 yatirimlar
planlanacaktir.
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Yeni dogal gaz boruhatti , gehir dagitim sebekeleri ve baglant1 hatt1 yatirimlari , dogal
gazin Tirkiye genel enerji dengesi igindeki yerini uzun vade de belirleyecek kapsamli

bir ¢alismaya dayandirilmast hedeflenmistir.

Dolayistyla altinci kalkinma planinda:

flk defa bu kalkinma planinda ulastirma , alt sektorlere aymlarak ele alinmugtir. AT ile

iligkiler igin ulagtirma politikalar1 , personel egitimi ve alt yapi 6n plana alinmasi. Yurtdis:

yik ve yolcu tagimaciliginda , ithalat baglantilat FOB esasina gore yapilmasina 6zen

gosterilmesi. Ulasim politikasmnin geligimi icin alt sektorlerde koordinasyonun arttiriimasi.

Kombine tagimactlik fikri olugmasi. AT ile uyum igin karayolu ve denizyolu tagima filosu

genglestirilmesi. Charter ugak seferleri diizenlenerek turizme katki saglanmasi planlanmasi

hedeflenmistir.

3.7. 1996 — 2000 Yillar1 Arasim Kapsayan 7. Kalkinma Planin ¢ da

i

iv.

Ulagim modlar1 arasinda uyumlu entegrasyonla ekonomik , hzl1 ve giivenli bir hizmet
sunarak kalkinma hedeflerine ulagilmasma en fazla katki saglayabilecek , gevre ile de
uyumlu bir ulagtirma altyapinin olusturulmast temel amagtir.

Sektorde verimliligin arttirilmas: , meveut kapasitelerin etkin bir bigimde kullanimi ,
agirlikl olarak karayollan ile yapilan yurtigi yiitk tagimalarinin demiryolu , denizyolu ve
boruhatlarma kaydinlmasim saglayacak altyap: ile yasal ve kurumsal diizenlemelerin
gergeklestirilmesi hedeflenmektedir.

Ulastirma alt sistemlerini iilkenin ekonomik ve sosyal geligimi ile uyumlu ve
birbirlerinin tamamlayicist olarak ele alan dinamik bir Ulagtirma Ana Plam yapilacak ve
uygulamada siirekliligi saglanacakitir.

Karadeniz Ekonomik Igbirligi gercevesinde baglantilaninin giiglendirilmesi igin gerekli
caligmalar yapilacaktir.

Ulagtirma  sistemlerinin niteliklerine uygun ozellestirme programlar1 ve denetim
mekanizmalan gelistirilecek , yatinmlarin gergeklestirilmesinde Yap - Islet - Devret
Modeline 6nem verilecektir.

AB ile entegrasyon siirecinde ulagtrma politikalarinda uyum saglanacak . Bagimsiz
Tiirk Devletleriyle geligen ekonomik ve uluslararasi iligkilerin gerektirdigi ulagtirma

altyapist Gilke yararlar ve olanaklan olgiisiinde gergeklestirilecektir.
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Mevcut ulagtirma alt yapilarindan en Ust dizeyde yararlamlabilmesi igin gerekli
iyilestirme ve bakim - onarim hizmetleri aksatilmaksizin sturdiiriilecektir.

Yatinm kararlarinda ¢evresel etki degerlendirlmesi konusuna énem verilecek , ulagtirma
sistemlerinin gevreye olumsuz etkileri en aza indirilecektir.

Liman ve hava alanlarinda programlanmis yatirimlar hizlandirilacak , gerekli yerlerde
yeni kapasitelerin olugturulmas: saglanacaktir.

Mevecut otoyollarin , limanlarin ve hava alanlarinin etkin kullanimint saglayabilmek igin
bunlan karayolu ve demiryolu ana akslart ile biitiinlegtirecek yollarin yapimui oncelikle
ele alinacaktir.

Devlet ve il yollarinda tistyapinin iyilestirilmesi galigmalarina agulik verilecek , asfalt
kaplamal1 yol oran: , Plan déneminde devlet yollarinin tamamini , il yollarinin da % 85 ¢
ini kapsamak lzere arttirilirken , agir tagit trafiine uygun beton asfalt yol uzunlugu
dénem sonunda 8.500 km’ye ulagtirilacaktir.

Plan doneminde tamamlanacak yatinimlarla devlet ve il yollarinda I yaklagik 500 km
boliinmiis yolun hizmete girmesi , 5.500 km yolda geometrik standartlarin iyilegtirilmesi
saglanmig olacaktir.

Koy yollarinda ; grup kdy yolu yapimina 6nem verilecek , bu yollar ile koy merkezlerine
ulagan yollarin oncelikle asfaltlanmasi rasyonel bir program dahilende yiiritiilecektir.
Doénem iginde 16.500 km asfalt , 50.000 km stabilize , 2.000 km beton kéy yolu yapimi
gerceklestirilecektir.

Karayolu altyap: aglar kurumsal ve islevsel olarak yeniden belirlenecek , kdy yollarinda
, Unite toplulagmasim1 o6zendirecek bir yaklagimla , belli biyiklikteki yerlegim
birimlerine en uygun noktadan ulasimi saglayan bir ag olusturulacaktir.

Devam eden otoyol yatirimlan yeniden degerlendirilip uygun goriilenlerin yapim ve
isletiminin 6zel sektdre devri saglanacak , bundan sonra yapilacak otoyollarin Ulagtirma
Ana Plani ile uyumlu olmast ve yapilabilirlik etiidlerine dayandiriimas: esas alinacak ,
bu yatirmlarin Yap - Islet - Devret Modeli ile ele alinmasina éncelik verilecektir.
Karayolu giivenligini arttirnci egitim , denetim ve miihendislik hizmetleri gelistirilecek
ve tasitlarin gevreye olumsuz etkilerini azaltmak igin , araglarin teknik yontemlerle
kontrolleri yayginlagtirilacaktir.

Demiryollarinda artan tasima talebinden gerekli payi alabilmek igin tagiticilanin
taleplerini yakindan izleyen ve pazar kosullarindaki degisikliklere uyum saglayabilen
modern isletmecilik yontemleri uygulanacaktir.

Mevcut demiryolu gebekesinden en iist diizeyde yararlanilmasim saglamak tizere

modernizasyon ve iyilestirme yatirimlarina agirlik verilecek , toplam 2.000 km yol
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yenileme ve 1.300 km elektrifikasyon ¢aligmasi , 60 adet elekrtikli anahat lokomotifi ile
250 adet yolcu , 2.500 adet yiik vagonu temini gergeklestirilecektir. Ayrica , toplam 80
km yeni demiryolu hizmete verilecektir.

Diinya denizcilik sektoriinii yakindan izleyen , geligen ulusal ve uluslararasi kogullara
uyum saglayacak diizenlemelere olanak veren dinamik bir denizcilik politikasi
olusturulacaktir. Deniz ticaret filosu tonajmnin , yenileme dahil olmak iizere 13 milyon
DWT ¢ a ulagsmas: beklenmektedir. Diinya deniz tagimaciliindan alinan pay mutlaka
daha yiiksek seviyelere taginacaktir.

Liman isletmeciliginin ¢agdas bir anlayis i¢inde , uluslararasi ve ulusal ticaretteki
gelismelerle uyumlu bir yapiya kavusturularak , liman kapasitelerinden en {ist diizeyde
yararlanilmasi ve transit tagimalardan tlkemiz cografi konumunun gerektirdigi paym
alinmasi saglanacaktir.

Konteyner trafigindeki artiga paralel olarak , basta Derince ve Iskenderun’da olmak
iizere , yeni konteyner terminali yatinmlan gergeklestirilecektir. Dénem sonunda
limanlarimizdaki konteyner trafifinin 1 milyon adedi agmas1 beklenmektedir.
Havaalanlan yatinmlarinda oncelik , bagta Atatiirk ve Antalya olmak iizere , mevcut
havaalanlarinin hizmet kapasitelerinin ve standartlarinin yiikselmesine verilecektir.

Hava ulastirmas: alt yapisi yetersiz olan ancak , turizm ve ihracat potansiyeli yiiksek
bolgelerde havaalam yatirimlarina 6nem verilecektir.

Plan déneminde Isparta , Bodrum , Samsun-Cargamba ve Sanlurfa konvansiyonel
havaalan: yatmmlanmin tamamlanmasi , doénem sonunda DHMI Genel Midiirligii
tarafindan isletilmekte olan havaliman ve meydanlarinda gelen-giden yolcu sayisinin
dishatlarda 30 milyona , toplamda 45 milyona ulagsmas1 beklenmektedir.

Yeni dogalgaz boruhatt1 ve depolama yatinmlan 6ncelikle arz kaynaginin gesitlenmesi
suretiyle tek kaynaZa olan bagimliligin giderilmesine ve arz giivenlifinin arttirilmasina
yonelik olarak planlanacak , lilkemize ekonomik ve siyasi gii¢ kazandiracak uluslararast
hampetrol ve dogalgaz boruhatt: yatinmlarina 6nem verilecektir.

Kentici ulagim yatirimlart , arazi kullanim planlan ile biitiinlestirilmis , toplu tasimaciligt
esas alan uzun vadeli planlara dayandirilacaktir.

Kentici ulasimda ozel kesim katkist yeni bir yaklasimla degerlendirilerek ,
kurumsallagmis girisimciler kanaliyla 6zel kesim kaynaklarmin kentigi ulagim
sektoriindeki kullanimlan yayginlagtinilacaktir.

Kentleraras: Karayolu yiik tagimalarinda tonaj tahdidine uyulmasim saglamak tizere
agirlik ve kontrol istasyonlarimin kurulmast ve denetlemelerin diizenli yapilmast ,

Karayollainda ve sehir iglerinde yiik ve yolcu tagimalarinda siiriiciilerin egitimi ve
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denetiminde Kamu kurumu niteliginde meslek kuruluglarmin etkinligi arttirilacak ve
trafigin ¢agdas bir diizeye ulagmasinda bu kuruluglarla misterek ¢aligmalar yapilmasi

planlanmugtir.
Dolayisiyla yedinci kalkinma planinda:

Verimlilik ve kapasiteyi arttirici galigmalar yapilmast. Ulastirma Ana Plam hazirlanacaktir.
Yap — Islet — Devret modeline 6nem verilmesi. Dig devletlerle ulagimda koordinasyon
saglanmasi. Demiryolu gsebekesinde en Ust diizeyde yararlanilmasini saglamak tzere
modernizasyon ve iyilestirme yatinmlarina agirlikk verilmesi. Trafik denetlemelerinin

arttinllmasi olarak 6zetlenebilir.
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3.8. Kalkinma Planlarimin Irdelenmesi

Yukarnida da gorildigu Gzere hazirlanmig olan yedi tane Bes Yillik Kalkinma Planlaminda
temel konular her defasinda diizeltilmek iizere plana dahil edilmis ama plana gére
davranmaya 6zen gosterilmediginden, bundan sonra da planlara dahil ediimeye devam

edileceklerdir.

Son planlarda yani 6.ve 7. Kalkinma plaminda o6zellikle kazalardaki 6liim ve yaralanma
sayisinin azaltiimasi i¢in yollarin iyilestirilmesi tizerinde durulmaktadir . Gene bu planlarda
¢evrenin toplum igin ne kadar 6nemli oldugu yaganan gergeklerle ortaya ¢ikmig ve yukarida

s0zii edilen iyilegtirmeler yapilirken bu konununda gézontine alinmas: planlanmigtir.

Sadece altinc1 planda ulagtirmanin alt sektorleri ayri ayn ele alinmig diger higbir planda buna
gerek gorilmemigtir. Bu sektorlerin tek tek belirtilmesi yapilmig olan degisikliklerin daha iyi

kiyaslanabilmesine olanak vermektedir.

Yine bazi planlarda demiryolu 6n planda iken bir sonrakin de karayolu hemen bir sonrakinde
ise gene demiryolu 6n plana alinmigtir. Bu da bize planlarin strekliliginin olmadigim
gostermektedir. Planlamada siireklilik, uzun vadeli yatinmlarin kolaylikla yapilabilmesine

olanak saglamaktadir.

Hava tagimacilig: icinde halen havaalanlanmizin tek bir kurum tarafindan isletilmesinin
caligmalari devam etmektedir. Son dort planda bunda baganli olunamamigtir. Ayrica
havaalanlarinin modernizasyonu ve gelistirilmesi konusunda herhangibir galiyma plam yoktur.

Sadece Istanbul’daki Atatiirk Havalimanin’da genigletme ¢aligmaklan yapilmaktadur.

Demiryollarnimizin gelistirilip modernizasyonu hakkinda son planda kararlar alinmistir . Fakat

son Demiryolu kongresinde bu planin tam aksi bir hedef segilmeye ugragilmigtir,

Kalkinma Planlarinda iilkemiz i¢in gok onemli bir yatinm olan Giineydogu Anadolu Projesi (
GAP ) ile ilgili ulagtirmaya yonelik planlama ¢aligmas: yapilmamistir.

Biitiin kalkinma planlarinin eksik taraflarindan biri de hali hazirda yapilmakta olan projelerin
ulagtirma tiirlerine gore belirtiimemesidir. Yani planlanan hedeflerin gergeklestirilmesi igin

ayrilan kaynaklarin belli olmamasidir. Bu da bizlerin yani toplumun konular hakkinda yeterli



19

bilgi sahibi olmamuzi etkilemektedir. Bilgi sahibi olmadifimiz konularda , o konunun
gergekten yapilip yapilmadigini kontrol edemeyiz. Bu da bizlerin en dogal hakkim elimizden
almaktadir.

Kenti¢i ulagim problemleri sadece yedinci Kalkinma Plaminda s6z konusu edilmigtir. Oysa
meydana gelen yaralanmali kazalarin gogu sehir igindekilerdir. = Bunun  yaninda  gene
kazalarin ¢ogu sehiri¢i yollarda meydana gelmektedir. Bunlarin engellenmesi igin yapilacak

caligmalar biiylik miktarda milli gelir israfin1 engelleyecektir.

Bu giine kadar hazirlanmig olan kalkinma planlari incelendiginde kargimiza asagidaki tablolar
cikmaktadir.

1963 1967 1972 1979 1985 1989 1996 2000
Karayolu ( Hed ) 13.464 17.490 60.400 115.592 180.000 95.755 136.974 199.000
Karayolu ( Ger) 19369 36.100 60.000 71393 76.864 98.270 138.000
Demiryolu ( Hed ) 4.606 6.913 4428 4.954 10.454 4.150 4.500 5.100
Demiryolu ( Ger ) 3.005 3.548 3.650 2.8370 3.024 3.648 4.000
Denizyolu ( Hed ) 477 510 147 1.139 2.184 250 260 60
Denizyolu { Ger ) 213 171 141 198 98 167 60
Havayolu ( Hed ) 191 300 356 1.074 1.254 814 1.450 4.235
Havayolu ( Ger ) 124 216 498 808 650 1.087| 2.536

Tablo 3.1.:Sehirlerarasi yolcu tagimalar1 ( Milyon — Yolcu — Km )

1963 1967 1972 1979 1985 1989 1996 2000
Karayolu ( Hed ) 4752 6.958 25.900f - 35.100 57.330 43.000] 75473 121.400
Karayolu ( Ger ) 6.717 12.500 25.700 34974 41.812 57.950] 92.000
Demiryolu ( Hed ) 5.077, 7.148 7.849 6.367 19.500 12.000§ 13.500 14.750
Demiryolu ( Ger ) 4111 5.476 6.600 5.679 6.123 6.541 8.800
Denizyolu ( Hed ) 1.764 2.144 4.880 4.398 9.210 7.500] 15.500 1.200
Denizyolu ( Ger) 1.889 4.307 7.260 3.434 2.930] 7.152] 1.000
Havayolu ( Hed ) 5 63 1.254 69 132 376
Havayolu ( Ger ) 1 2 2 63 57 96 229

Tablo 3.2.:Sehirlerarasi yiik tagimalari ( Milyon — Ton —Km )
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KARSILASTIRMALI (YOLCU)
200.000 E
180.000 =
160.000 =
140.000 = El Karayolu ( Hed. )
B Karayolu ( Ger)
-
120.000 ODemiryolu (Hed. )
100.000 — ODemiryolu ( Ger)
80.000 | M Denizyolu (Hed )
B Denizyolu ( Ger)
60.000 - B Havayolu ( Hed )
40.000 1 EHavayolu ( Ger)
20.000 -
1963 1967 1972 1979 1985 1989 1996 2000
Cizelge 3.1.: Alt Sistemlerde Hedeflenenler ile Gergeklesenler ( Yolcu )
KARSILASTIRMALI(YUK))
140.000 1
120.000 ~
100.000 . eaKarayolu (Hed )
M Karayolu (Ger)
80.000 E ODemiryolu (Hed )
CDemiryolu (Ger)
60.000 - . M Denizyolu (Hed )
; EiDenizyolu (Ger)
40.000 . mHavayolu (Hed )
% t@Havayolu (Ger)
20.000 - i
) 1963 1967 1972 1979 1985 1989 1996 2000

Cizelge 3.2.: Alt Sistemlerde Hedeflenenler ile Gergeklesenler ( Yiik )
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Asagidaki gizelgelerde ise sadece demiryolu ve karayolu olarak hem yolcu hem de yik

tagimacilifindaki hedeflenen ve gergeklesenleri gostermektedir.

DEMIRYOLU - KARAYOLU (YOLCU)

200.000 r

180.000

160.000

140.000

120.000 . b EKarayolu (Hed.)

100.000 ¥ ' ! MKarayolu (Ger)

80.000 CODemiryolu (Hed.)
CIDemiryolu (Ger

60.000

40.000

20.000

1963 1967 1972 1979 1985 1989 1996 2000

Cizelge 3.3.: Demiryolu-Karayolu Hedeflenenler ile Gergeklegenler ( Yolcu )

DEMIRYOLU - KARAYOLU ( YUK )

140.000 b
120.000 .
100.000 4
80.000 | Karayolu ( Hed )
H Karayolu ( Ger)
60.000 0 Demiryolu ( Hed )
[ Demiryolu ( Ger)
40.000 g
20000 ‘ . —| g -

1963 1967 1972 1979 1985 1989 1996 2000

Cizelge 3.4.: Demiryolu-Karayolu Hedeflenenler ile Gergeklesenler ( Yik )
Yukarida da goriildiigi gibi planlar hazirlanmaktadir ama bunlarin hayata gegirilme oranlarn
hedeflerin ¢ok altinda kalmaktadir.
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4. ALTPma BES YILLIK KALKINMA PLANINDA ONGORULEN HEDEFLERIN
GERCEKLESENLERLE KARSILASTIRILMASL

6. Plan doneminde ulagtirma yatirimlari , toplam kamu yatinimlarn igerisinde %30.6 payla
sektorler arasinda birinci sirada yer almustir. Alt sektorler bazinda , karayolu yatirimlariin |
kamu kesimi ulagtrma yatinmlan igindeki paynin yaklagik %80 oldugu kalan %20 ‘lik
boliimii ise demiryolu , denizyolu havayolu ve boruhatti sektorleri arasinda paylagildig:
gornilmektedir. Karayolu yatinmlarinin biiyiikliigiiniin temel nedeni , bu donemde , devam

eden otoyol yatirimlarinin ulagtirma yatirimlari iginde %47°1ik bir paya sahip olmasidir.

Ulastirma sektoriiniin karayolu agurlikli yapist 6. Plan déneminde de siirmiigtiir. Bu donemde
yurtigi yolcu tasimalarinin %95°1 karayolu ile gergeklesmektedir. Yurtigi yiik tagimalarinda
ise Irak — Tiirkiye Hampetrol Boru hattinin 1990y1linda kapanmasi nedeni ile karayolu tagima
payr artmig ve 5°ci planda %75 olan donem ortalamasi , bu dénemde %80 diizeyine

ulagmugtir.

Ulagtirma sektériinii bir biitiin olarak ele alan , diger sektor yatirimlan ile uyumlu , dinamik
bir Ulagtirma Ana Plam1 bulunmamasinin ortaya ¢ikardigi sorunlar sektérdeki geligmeleri

olumsuz yonde etkilemeye devam etmektedir.

Sektordeki hedef ve politikalarin tek elden tesbiti miimkiin olmamakta , tilkemizi uzun siire
etkileyecek kararlar ilgili kuruluglar arasinda gerekli koordinasyon saglanamadan
alinmaktadir.

Genelde , filo yaglarimin ekonomik g¢aligma kriterlerinin iizerinde olmasi nedeniyle ,

uluslararasi tagimaciliktan alinan pay istenilen diizeye ulagamamaktadir.

Liman faaliyetlerinde ¢agdas bir isletmecilik yapisina ulagmak i¢in gerekli otonom liman

idarelerine gegis ve 6zellestirme konusunda gelisme saglanamamugtir.

Bu dénemde limanlarimizdaki konteyner trafifi 6nemli artig gostermis ve 1989 sonunda 267
bin adet olan konteyner sayis1 1994 yilinda 487 bin adete ulagmugtir. Bu konteynerler malesef
demiryolu olmadif1 igin karayolu ile taginmaktadir. Bu da kaza riskini her gegen giin
arttirmaktadir
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Turk deniz ticaret filosunun tonaji 1994 yili sonunda 300 GRT’un iizerindeki gemilerde 8.493
bin DWT’a ulagmustir. Kiralik gemiler de dahil edildiginde filo tonaji 9.500 bin DWT’a
yitkselmektedir. Ancak , filonun yenilenmesi ve genglestirilmesi , uluslararasi teknolojik
gelismelere uygun gemilerle donatilmasi saglanmugtir.

1989 sonunda 36 ugak ve 5.646 koltuk kapasitesine sahip olan THY filosu , 1994 sonunda 60
ugak ve 9.947 koltuk kapasitesine ulagmigtir. Bu dénemde orta ve genig gévdeli ugaklarla
tapimacilik yapan 6zel sektor havacilik igletmeleride filo agisindan biyiik gelisme gdstermis
ve 1994 sonunda toplam 44 ugak ve 7.683 koltuk kapasitesine ulagmustir. Filolarda goériilen
o6nemli bir gelisme de ugak kalitesinde olmus , 6’inc1 Plan donemi sonunda uluslararasi
guriltii ve gevre standartlarina uygun yeni jenerasyon ugaklarin THY filosundaki pay1 %90’a
, 6zel havayolu sirketleri filosundaki pay1 %50’ye yiikselmigtir.

1989 yilinda DHMI Genel Midiirliigi tarafindan isletilen havalimam ve meydanlarimin 19
olan sayist , Denizli ( Cardak ) , Mus ve Sinop Havaalanlannin igletmeye agilmasi ile 14%i

uluslararasi statiide olmak tizere 22’ye ulagmigtir.

6’mci Plan doénemi sonunda disg hatlarda 13.5 milyon , toplamda 22.3 milyona ulasan
havayolu gelen-giden yoleu trafiginin bagta Atatirk Havalimam olmak tizere Antalya ,
Esenboga , Adnan Menderes ve Dalaman da yogunlastigi goriilmekte , heniiz baglanamayan
Atatiitk ve Antalya Havalimanlari yeni dig hatlar terminal binasi yatirimlan sektor agisindan

onem ve onceligini korumaktadir.

Sektordeki gelismelere kargin , sivil havacilik otoritesi karar verme , yiiriitme ve denetleme
agisindan etkinlifini arttiracak bir yapiya kavusturulamamstir. Ayrica sayy, filo ve pazar pay1
agisindan onemli gelisme igerisnde olan 6zel havacilik igletmelerinin butiin olarak istikrarl
bir yapiya kavusturulamamis olmalar1 nedeniyle , sik¢a rastlanan sirket kapanmalarindan

dogan kaynak ve giiven kayb1 , sektorii olumsuz yonde etkilemektedir.
4.1.Demiryollarinda
Demiryolu altyapis: ve igletmeciliginin gelisen teknolojinin ve yonetim tekniklerinin gerisinde

kalmast , mevcut demiryolu sisteminin tagima taleplerini yeterince kargilayabilmesine imkan

vermemektedir.
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6’mci Plan doneminde meveut demiryolu agmin geometrik standartlarinda gerekli iyilesme
saglanamamugtir. Bu donemde 662 km. Yol yenilenebilmig , eletrifikasyon ¢alismalarina
oncelik verilmis ve 1989 yilinda 479 km. olan elektrikli hat uzunlugu 1994 yil1 sonunda 995

km’ye ulagmugtir.

4.2 Karayollarinda

Dénem igerisinde baglant1 yollar ile birlikte toplam 1.566 km otoyolun yapimi siirdiiriilmiis ,
1994 sonu itibariyle bu otoyollarin 1.074 km’si hizmete agilarak , daha once yapilanlarla
birlikte toplam otoyol agi 1.167 km’ye ulagmugtir. izmit Koérfez Gegisi ve Canakkale
Kopriisiiniin Yap — Islet — Devret Modeli ile ihale galismalar baglatdmastur.

Artan karayolu tagit parki ve trafik kazalarina kargin , karayolu alt yapisinin tagidigs trafige
uygun hale getirilememis olmas: , yurtigi tagimacilikta kurumsallagmanin saglanamamasi ve
trafik hizmetlerini etkinlegtirecek yasal ve yapisal diizenlemelerin gergeklestirilememis

olmasi karayolu ulagtirmasinin temel sorunlari olarak gériinmektedir.

1985 yilinda karayolu tagitlarinda izin verilen standart dingil agirliginin 10 tondan 13 tona
¢ikarilmasi birim tagima maliyetlerini dustirerek karayolu tagimacilifim daha cazip hale
getirirken , yaratilan atil kapasitenin getirdigi rekabet ve tagimacilanimizin fazla yiikleme
egilimleri , diger yandan 13 tonluk dingil agirhini tasimaya uygun olmayan yollanimiz1 agirt
yipranmaya maruz brrakmistir. Buna karsibk , kurulmasi amaglanan agihik kontrol

istasyonlarimin yapimi dénem igerisinde gergeklestirilememigtir.

Devlet ve il yollarinda kapasite arttiric1 yatirimlar yerine mevcut yollarin geometrik ve fiziki
standartlarinin iyilestirilmesi galigmalarina agirlik verilmigtir. 1989 yilinda %79 diizeyinde
olan asfalt kaplamali yol orani , 1994 sonunda %84’e yiikselmistir. Guinliik ortalama 500 agir
tagit trafigine gore devlet ve il yollarinda 17.000 km. Olmas: gereken beton asfalt uzunlugu
1994 sonu itibariyle 4.750 km’ye ulagabilmigtirr Bu durum , karayollann bakim-onarim
giderlerinin olmas: gerekenin ¢ok Uzerinde gergeklesmesine neden olmakta , mevcut imkanlar
icinde yeterli kaynagin ayrilmasi mimkiin olamamaktadir. Planlamada ayrilan kaynak ,
uygulamaya gecildiginde hedeflenen projeyi kargtlamamaktadir. Bu nedenle planlamada

ayrilan kaynaklarin hedeflenen amaci ekilde diizenlenmesi gerekir.
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S:Ulasgtirma Sektoriiniin Sorunlan

Ulagtirma ; ekonomik , toplumsal ve kiltiirel etkinliklerin ilke boyutunda gelisip
yayginlagmasini saglayan bir hizmet tirlidiir. Aym zamanda kilit dgesi niteligindeki bir
sistemdir. Bu nedenle , bir iilkenin kalkinmasi , ancak saglikli bir ulagtirma sistemi desteginde

gercgeklegebilir,
Ulastirma sisteminin etkinligi agagida belirtilen baglica dlgiitlere uymasina baglidir.

i. Ara hizmet olarak hizmet sundugu etkinliklere en iyi bigimde destek vermek.
ii. Olabildigince diigik yatirim maliyeti ile olusturabilmek ve olabildigince diisiik igletme
maliyeti ile isletebilmek.
iii. Enerji agisindan verimli olmak ve diga bagiml olmamak.
iv. Olabildigince az tagima stiresi gerektirmek.

v. Daigsal etkiler baglaminda , yiiksek giivenlikli , gevreyle uyumlu olmalidir.

Ozet olarak bir ulastirma sisteminden beklenen , en iyi bigimde hizmet sunarken iilkeye en
ucuza mal olmasidir. Bu ifade , ulagtirma sistemlerinin dar anlmada tasiyict kurulug kan
olgitii ile degil enerji savurganlifi ve diga bagimlilift , trafik kazalan , ¢evre kirliligi , glrtlti
etkilerinin iilkeye maliyetini de igeren sosyal maliyet Oigiitii ile degerlendirmesi geregini
vurgulamamktadir. Belirtilen baglamda bir ulagtirma sisteminin etkinlifi ve uygunlugu
karayolu , demiryolu , denizyolu , havayolu , suyolu , ve boru hatt: ulagtirma turlerinin yerli

yerinde kullamlmig olmasina baglhdir.
Asadidaki hususlardan 6tiirii ulastirmamn planlanmasi gerekmektedir.

i. Ulastirma kendiliinden olugmayip , ekonomik toplumsal ve kiiltiirel etkinliklerin tlrevi
niteliginde bir hizmet oldugundan , belirtilen etkinliklere gore olugturulmasi ve
gelistirilmesi gerekmektedir.

ii. Ulagtirma pahali ve yapimi uzun siren yatmimu gerektirdigi i¢in destekledigi
etkinliklerin aksamasina neden olmamak i¢in yeterince 6nceden gereksinimlerin

dngorilmesi ve gereginin yerine getirilmesi zorunlu bulunmaktadir.

Demiryollarinin altyapinin yapim , bakim ve onarim giderlerini dogrudan yiklenmesine

karsin , yalmz taglanin igletilmesi ile ilgilenen karayollari altyapr maliyetine katilimi
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vergileme yontemleriyle saglanmaya galigiimaktadir. Ne var ki , karayollan kullanicilarinin
altyapt giderlerine yeterince katkida bulunmasi saglanamamaktadir. Ornegin karayolu
kullanicilarinin katkilarinda 6nemli bir yer tutan akaryakit i¢in 6dedikleri vergiler , altyapiy:
kullanmalarina bagh kalmaktadir. Oysa demiryollar trafik olsun olmasin altyapt yapim ve
bakimini Ustlenmekden kagamaz . Boylece altyapinin kapasite altinda kullamminin sosyal
maliyetini demiryollan yiiklenmekte , fakat karayollart yiiklenmemektedir. Bu nedenlerle
karayolu ve demiryolunda maliyetler farkli bigimde ve demiryolunun zararina olarak
olusmaktadir. Oteki ulastrma tiirlerine uygulanmayip demiryoluna vyiiklenen tekel
doneminden kalma bazi vergiler de demiryolu maliyetlerinin yapay bigimde sismesinde etkili
olmaktadir.

Yukaridaki durum demiryollariuin toplam giderlerini kargilayacak bir fiyat politikasi
uygulamasim engellemektedir. Sabit maliyetlerin yiikseklifi nedeniyle artan verimle hizmet
gorildigii i¢in , marjinal maliyete dayali bir fiyat uygulamasiyla biitge denkligi
saglanamamaktadir. Ortalama maliyete dayali bir tarife fiyat1 ise 6teki ulagtuma tirleri ile
rekabet olanagini ortadan kaldirmakta ve trafigini kaybetmesine neden olmaktadir.

Demiryollan tarife fiyatlarninin saptanmasinda serbest bulunmamaktadir. Fiyatlarin devletin
onayindan gegmis olmasi ve 6nceden ilan edilmis bulunmas: gerekmektedir. Oysa karayollan
bu konuda rahat hareket etme olanagina sahiptir. Tarife fiyatlarinin saptanmasinda uymast
gereken kosullar demiryollanimin ticari bir davramg iginde bulunmasim ve giderlerini

karsilayacak gelirler elde etmesini engelleyici bir neden olmaktadir.

Demiryollarinda igletme ve tagima zorunlugu kamu hizmeti kavramunin bir geregi olmaktadir.
Bu nedenle tiim sistemin sikigik trafik donemlerine goére hizmete hazir bulunmas
gerekmektedir. Bu durum altyapi ile birlikte tagit ve personel olarak ek mali yiikler getirici
niteliktedir.

Kisacasi ulastirma sistemimiz karayoluna dayalidir. Ozellikle yiik tasimacihgindaki payin da
giderek artmast ciddi olumsuz sonuglar dogurmustur. Karayolu trafik kompozisyonunda agir
tagit pay1 verilmis tilkelerde %10 dolayinda iken tilkemizde bu pay bazi 6nemli eksenlerde
%60 © lara kadar ¢ikmaktadir.

TC YUKSEROG .« W 7ULY
DOKUMANTASYON MERKEZE
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Bu durumun en olumsuz sonucu hizin diigmesi , kapasitelerin azalmasi ve en 6nemlisi trafik
kazalaridir. Gergekten tlkemizdeki trafik kazalar1 ve oliim sayist geligmis iilkelerdekine gore
3-10 kat daha fazla olmaktadir.

Ulkemize 6zgii kogullar baglaminda , ulastirma sistemimizi bir bitin olarak ele alan tek
planlama ¢aligmasinin “1983-1993 Ulastirma Ana Plani” oldugu daha énce belirtilmistir. Bu
plan ile Tirkiye igin ideal bir ulastrma sistemini tanimlamak s6z konusu degildir. Ancak
zorunlu olarak planin yapildigs doneme kadar ki olusumlar1 ve iilkenin sosyo ekonomik
kosullar1 g6z oniine alarak olusrutulabilecek en iyi ulagtirma sistemi gelisimini ve bunun
gerektirdigi bagta yatimlar olmak tizere énlemleri belirlemektedir. Tablo 5.1. ve Tablo 5.2. de
yolcu ve yik tasimasinda Ana Plan 6. Bes yilik Kalkinma Plami 6ngoriilerine karsilik |,
gergeklesme durumlan goriilmektedir. Tablolarin incelenmesi ulagtirma sistemimizin olumsuz
yonde ve hizla ilerledigini ortaya koymaktadir. Ozellikle yitk tagimaciliginda Ulastirma Ana
Plamn’mn tamamen gecersiz kaldifi hatta 6. Bes Yillikk Plan o6ngoériilerinin  bile
gergeklesemediBi goriilmektedir. Son dénemde trafik kazalarimin da iginde oldugu bir gok

konumda yaganan olumsuzluklar bu gelismenin sonucudur.

Yolcu x km ( milyon) Yolcu x km ( pay)
Gergek |UAP 6.BYKP |Gergek |Gergeklesme |Gergek |UAP 6.BYKP |Gergek
Hedef |Hedef Oram Hedef |Hedef
1980 |1993 1993 1993 UAP [6.BYK |1980 1993 1993 1993
P
Denizyolu (1017 11662 249 52 %1,20 |%1,10  |%0,20 %0,00

Demiryolu }3549 6235 4365 4030 %65 1%92 |%4,10 %400 ]%3,30 |%3,00
Boruhatts
Karayolu (80828 145197 [128493 |132754 |%91 %103 (%9420 |%94,10 |%95,50 ]%95,80
Havayolu [395 1265 1363 1721 %136 |%126 |%0,50 (%080 [%1,00 |%1,20
Toplam 85789 (154359 |134470 [138557 (%90 [%103 [%100 %100 %100 %100

Tablo 5.1.: Ulagtirma Ana Plam ve 6. Bes Yillik Kalkinma Plam1 Hedefleri ve Gergeklesme

Kargilagtinlmasi — Yurtigi Yolcu Tagimalan
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Yk x km (milyon ) Yik xkm ( pay1)
Gergek |UAP 6.BYKP [Gergek |Gergeklesme Gergek |UAP 6.BYKP |Gergek
Hedef |Hedef Oram Hedef |Hedef

1980 |1993 1993 1993 UAP |6.BYKP [1980 {1993 1993 1993
Denizyolu |7880 |29800 ]14339 [900 %3 %6 %15 |%32,20 [%12,60 |%0,30
Demiryolu |5167 25436 {12397 |8118 %32 |%65 %9,90 |%27,50 ]%10,90 |%7,30
Boruhatt:  |3429 [4046 10314 [3091 %77 %30 %6,60 194,30 |%9,10 |%2,90
Dogalgaz 5083 4952 %97 %4,50 [%A4,70
Karayolu |35861 133400 |71470 |88948 |%R266 |%125 %68,50|%36 %62,90 |%83,90
Havayolu |4 10 15 13 %130 |[%87 %0 %0 %0 %0
Toplam 52341 92662 |113618 [106022 (%114 |%93 %100 |%100  |%100 %100

Tablo 5.2.: Ulagtirma Ana Plam ve 6. Bes Yillik Kalkinma Plami Hedefleri ve Gergeklesme
Kargilagtiriimasi — Yurti¢i Yiik Tagimalan

1940’dan once ortalama olarak yilda 200 km yeni hat yapilirken, 1940°dan giiniimiize kadar
yapilan ortalama y1llik hat uzunlugu ancak 20 km’ye varmaktadir.

Yillar Yolcu —km Ton-km

1923 172.744.206 207.000.000
1933 319.801.560 430.732.234
1943 2.667.591.560 2.546.754.326
1953 3.619.424.424 4.088.070.312
1957 5.105.384.608 5.521.866.960
1962 3.719.824.479 3.856.176.495
1973 6.400.000.000 7.319.000.000
1979 6.799.000.000 5.814.000.000
1986 6.052.000.000 7.396.000.000
1995 3.661.000.000 8.506.000.000

Tablo 5.3.: 1923-1995 Yillar1 Arasinda Yolcu ve Yiik Trafiginin Geligimi

Genel ve niteliksel anlamdaki incelemeleri daha iyi degerlendirmelerle desteklemek iizere yiik

tagimacilifinda demiryolunun payinin arttiriimasina iki senaryo gelistirilmigtir.

Birinci senaryo , 1983-1993 Ulagtirma Ana Plani’mn uygulanabilmiy olmasi , dolayistyla

demiryollarinin  yitk tagimacihgindaki paymn karayollanindan transfer ile arttirilmast
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varsayimina dayandiriimaktadir. Buna gore Tablo 5.4.°te gorildagi gibi on yillik donemde
demiryollarinin yiik tagimaciligindaki payinin %7,1°den %27,45 ‘e gikmasi s6z konusudur.

Ikinci senaryo, 1985-1995 yillan1 arasindaki demiryolu yik tagimacihigindaki gelisme
egiliminin 2015 yilna kadar dogrusal siirmesi durumu ile 1998-2015 yillan1 arasinda
demiryolunun yiik tagimaciligindaki payinin dogrusal gelisme ile %30’a ¢ikarilmasi durumu
arasinda karayolundan demiryoluna yiik transferi varsayimina dayandirilmgtir.

( Diger ulagim sistemleri ise ihmal edilmigtir.)

Tablo 5.4. ve Tablo 5.5.°de swrasiyla birinci ve ikinci senaryolar igin yillar itibariyle
karayollarindan demiryollarina transfer edilmesi 6n gorilen yik trafigi degerleri verilmig
bulunmaktadir. Tablo 5.6.’da, iki senaryo i¢in yiik tagimalarinda demiryolunun karayolundan
kayan trafikle payinin artmasi nedeniyle enerji tasarrufu, trafik kazasi, yarali ve 6li sayisi
azalmasi ile hava kirletici emisyon miktarlarindaki diigmeler goriilmektedir. Enerji tiiketimi
konusunda Uluslararast Demiryollart Birligi (UIC) tarafindan saptanan petrol egdegerleri
olarak kamyon i¢in 33.5 cm3/ton-km ve tren i¢in 15 cm3/ton-km degerleri alinmigtir. Trafik
kazalan ile ilgili olarak (yolcu-km+ton-km) basgina trafik kazasinda 6lii sayisinin, 2015%
kadar, 1995 yilina gore yaniya distiiii varsayilmigtir. Hava kirletici emisyonlar konusunda
Avrupa Birligi’nde yapilmug aragtirmalarin sonuglarindan yararlanilmigtir. Buna gore tikanma
maliyeti Karayolunda 8,1ECU/1.000 ton-km kaza maliyeti karayolunda 8,2 ECU/1.000 ton-
km, demiryolunda 0,02 ECU/1.000 ton-km, hava kirletici emisyonlarin maliyeti karayolunda
7,8ECU/1.000 ton-km, demiryolunda 0,4 ECU/1.000 ton-km alinmugtir.

Tablolarin incelenmesi, gelistirilen senaryolarin sonuglarimin ne denli 6nemli
oldugunu agikga ortaya koymaktadir. Omegin 1983-1993 Ulagtirma Ana Plan’’min
uygulanabilmesi durumunda trafik kazalarindan on yillik dénemde 1.524 kisinin 6limden ve
15.693 Kkisinin yaralanmaktan kurtulacagi hesaplanmugtir. Ulagtrma politikalarinda bir
diizenleme(yiik tagimacilifininda demiryolu paymin %30’a ¢ikarilmast) ile 2015 yilina kadar
trafik kazalarinda 4.051 kiginin 6liimden, 135.117 kiginin de yaralanmaktan kurtulacagim
gostermektedir.
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Yillar Demiryolu Yiik Trafigi (Milyon Ton-km)
Mevcut Geligim UAP’ye gore Karayolundan
(1993 Yilmda %7,1) (1993 Yilinda %27,45) Transfer
1983 6.301 6.301 0
1984 7679 8.166 487
1985 7.959 8.887 928
1986 7.396 10.183 2.787
1987 7.403 12.983 5.580
1988 8.149 15.910 1.761
1989 7.707 17.386 9.679
1990 8.031 18.557 10.526
1991 8.093 17.798 9.705
1992 8.383 20.210 11.827
1993 8.511 29.483 20.972
Toplam 85.612 165.865 80.253
Tablo 5.4.
Yillar Demiryolu Yitk Trafigi (Milyon Ton-km)
Mevcut Attimla Ongorllen Karayolundan
(%7,1’den %30°a artmast) Transfer
1998 8.877 13.362 4484
1999 8.980 15.510 6.529
2000 9.083 17.794 8.711
2001 9.186 20214 11.028
2002 9.289 22.771 13.482
2003 9392 25.464 16.072
2004 9.494 28.293 18.799
2005 9.597 31.259 21.662
2006 9.700 34.361 24.661
2007 9.803 37.600 27.797
2008 9.906 40.975 31.069
2009 10.009 44.486 34.478
2010 10.111 43.134 38.022
2011 10.214 51918 41.704
2012 10.317 55.838 45521
2013 10.420 59.895 49.475
2014 10.523 64.088 53.565
2015 10.626 68.417 57.792
Toplam 175.527 680.379 504.852
Tablo 5.5.
Enerji Tasarrufu | Kazalara iligkin azalmalar Emisyon azalmalan (ton )
M3 Kaza Sayis1 | Ola Yaral [ ) NOx CH Partikuler
Sayist Sayist
Senaryol 1,484,682 9,533 1,524 15,693 294,529 245,574 129,207 2,408
Senaryo2 9,339,763 153,762 4,501 135,117 1,852,807 1,544,847 812,812 15,146

Tablo 5.6.
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Sosyal ve siyasi alanlardaki bitlinleysme ve gii¢ birligi arayislan, ekonomik alanda oldugu
gibi, ulkelerin ister istemez kendi goriis ve menfaatlerine en uygun organizasyon iginde yer
almaya yani bolgesel igbirligine itmektedir. Bu gergevede Avrupa Toplulugu ulkeleri arasinda
yer almak isteyen Turkiye’nin, hangi bolgesel isbirligi alaninda yer almak istedigini bir kez
daha gozden gegirip, kesin olarak belirledikten sonra, artik gok kararh ve ivedi adimlar atmast
ve bu iilkelerle her alanda biutiinlesme arayis1 igine girmesi gerekmektedir. Turkiye cografik
konumu, stratejik durumu, sosyal ve kiiltiirel yapis1 agilarindan Avrupa Toplulugu tlkeleri

arasinda hangi bolgesel igbirligi alanlarinda yer almak istedigine karar vermek durumundadr.

Turkiye sahip oldugu bu ozelliklerden istifade edip, bu tiir bolgesel organizasyonlardan
sadece birinde yer alip digerlerine sirt ¢evirmek yerine, bu bolgesel igbirligi organizasyonlar
arasinda katalizor olma yolunu tercih etmelidir. Bu son derece zor bir yolun tercihidir. Ancak

dikkatli ve bilingli bir sekilde bu politika izlenirse, Tiirkiye bityiik avantajlar elde edebilir.

AT ile Turkiye arasinda gergeklestirilen Gumriik Birligi gergevesinde; AT ile bitiinlesme
¢abasi igindeTiirkiye’nin, bilindigi gibi Karadeniz Ekonomik Isbirligi (KEI) ve Ekonomik
Isbirligi Teskilatt (EKO) gergevesinde, merkezi ve Dogu Avrupa tilkeleri, Rusya, yeni
bagimsizhig1 kazanmig eski Sovyet Cumhuriyetleri, Turk Cumhuriyetleri, iran ve Pakistan ile
Bolgesel Isbirligi arayiglart vardir. Bu organizasyonlardan Tiirkiye nin aktif rol iistlenmesi ve
yukanda da deginilen tlke gikarlari agisindan bu igbirli§i imkanlarindan azami 6lgiide

yararlanmasi ve dengeyi ¢ok iyi korumas: gerekmektedir.

Olaya ulagtirma politikas1 agisindan bakildiginda; AT Komisyonu tarafindan hazirlanan
“Ortak Ulagtirma Politikasinin Gelecegi” baghikli 2 Aralik 1997 tarihli ve COM(92) 494 sayili
bildiride (Beyaz Kitap’da) ulastirma faaliyetlerinin uluslararasi niteligi nedeniyle, Toplulugu
kuran Roma Anlagmasi’nda ortak ulagim politikasinin dig boyutunun da distinialdigu
belirtilmekte, bu gergevede tigiincii ilkelerle iligkilerin gii¢lendirilmesi geregine yer
verilmektedir. Ayrica Prag Deklarasyonunda da ulagimda birlestirilmis bir Avrupa niyeti
ortaya konulmasina ragmen, bu kiiresel yaklagim saviyla Dogu Avrupa Ulkelerinden ve bu
arada Bulgaristan’dan s6z edilmesine karsilik Turkiye’den ulagtirma iligkileri ve yapilan
agisindan hi¢ s6z edilmemistir. Turkiye’nin diglanmasi esasen “Cografi Avrupa” terimi ile de
ters diisymektedir. Bu kapsamda Tiirkiye, uluslararas: transit tagimacilik igin 6énem arzeden
Trans Avrupa Karayolu Projesi (TEM) ve Kuzey-Giiney Demiryolu Projesi(TER) iginde

onemli bir yere sahiptir.
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Avrupa Toplulugu iilkelerinin Uzakdogu’ya ulagsmadaki politikalarina, meveut uygulamalara
ve desteklenen projelere makro acgidan tarafsiz gozle baktigimizda, Tirkiye’nin bu
guzergahtan diglanmak istendigi ve alternatif yollara agirhk verildigi de somut olarak
gorilmektedir. Soyleki, bugiin Avrupa ile Orta ve Uzakdogu arasindaki ulagimin biyiik bir
boliimii Karadeniz’in kuzeyinden ve Akdeniz iizerinde ¢ok modlu sisteme entegre olmus

tilkeler tarafindan gergeklestirilmistir.

Aym sekilde, Yunanistan’in Valos Limam ile Suriye’nin Laskiye Limam arasindaki feribot

tagimacilifi ile de yine Tiirkiye tizerinden gegmesi gereken trafik giineye ¢ekilmistir.

Dogu smirimizda da durum maalesef pek farkli degildir. Avrupa ile Ortadogu arasindaki en
kisa giizergah tizerinde bulunan Tirkiye’nin , transit tagimaciliktaki 6nemi komgularin tutarsiz

ve samimi olmayan tutumu yiiziinden geregi gibi 6n plana gikamamgtir,

Iran, Tiirkiye tizerinden transit gegmek yerine , kendi iilkelerine gelen ve kendi iilkelerini de
transit gegerek yeni bagimsizligin1 kazanmig Kafkas, Orta ve Uzakdogu ulkelerine, ozellikle
Tirk Cumhuriyetleri’ne yonelik tasimacilifi, Kuzey-Gliney aksina cekerek, Tirkiye’yi
diglamak istemektedir. Bu nedenle Giiney limanlarim ¢ok biiyiik yatirimlarla rehabilite eden
ve Benderabbas limanin: ¢ift hatli modern demiryolu ile Tahran’ baglayan ve yine Mashad ile
Tiirkmenistan arasindaki demiryolu baglantisim da tamamlayan Iran, ozellikle hammadde
zengini yeni Cumhuriyet’lerdeki maden cevheri ve petrol tagimalarimi Kuzey Giiney aksina

¢ekme politikasini gergeklegtirmigtir.

Bu baglamda; her seyden once kisa, orta ve uzun vadeli bir DEVLET POLITIKASI
olusturulmalidir. Dinamik bir yapiya sahip olmas: gereken devlet politikasinin, her hikiimet
tarafindan benimsenmesi ve miimkin mertebe degisiklife ugratilmadan uygulanmasi
gerekmektedir.

Bilindigi iizere ulagtirma, bir hizmet sektoriidir. Bu sektoriin en 6nemli ve garpici ozelligi
iiretimin stoklanmamasidir. Diger bir ifade ile talebin ortaya ¢iktifi anda arzin hazir
bulunmast ve en st kalitede, givenilirlikte ve ivedilikle sunulmasi gerekmektedir.
Dolayistyla bu sektorde, planlama, koordinasyon ve egitim biyik onem arzetmektedir.
Bunlara ilaveten bu sektordeki teknolojik geligmeleri dikkatle izleyerek; mevcut tesislerin,
rehabilitasyon ve modernizasyon kapsaminda ¢ajdas hizmet verebilir hale getirilmesi

yaminda, yeni kurulacak tesis ve alt yapilann kisa, orta ve uzun vadeli perspektifte



33

degerlendirilip en son teknolojiyle, hatta miimkiinse gelecegin teknolojisi ile ara teknolojiler

atlanarak realize edilmesi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Bu gergekler kargisinda, artik olay1 ¢ok ciddiye alma zorunlulugu vardir. Tirkiye savasa
girmeden, yilda 6.000-7.000 arasinda vatandasim trafik kazalarinda kaybetmektedir. Bu
nedenle DPT Ihtisas Komisyonunun bu korkung tabloyu g6z 6niinde bulundurarak, ulagimda
altyap1 ve tagjimacilik sistemierinin dengeli bir gekilde gelismesini temin edecek onlemleri
almasi, yatinm tercih ve onceliklerini bu espri iginde yapmasi ve oncelikle VII. Beg yillik
Kalkinma Plani revize edilerek, bundan sonraki donemlere ait kalkinma planiarininda bu

konunun dikkatle ele alinmasi gerekli gorilmektedir.

Yik tagimacilifinda ise, kombine tagimaciik ve bu tagimacilift kolaylastiran kaplh
tagimacilik(konteyner tagimaciligt) devri baglamugtir. Limanlar hizla konteyner terminallerine
kavusturulmakta, kara ve demiryolu baglantilan gii¢lendiriimekte, boylece, denizyolu,

karayolu ve demiryolu entegre ¢aligmas1 saglanmaktadir.

Bu sistem iginde, tagimacilikta optimum ¢oziimler, minimum maliyetlerle saglanabilmektedir.
Omegin hem karayolunda, hem de demiryolunda gidebilen romorklarla esyamn
tagtnmasi(road-railer) sistemi ile, karayolu-demiryolu kombine tagimacihifinda, demiryolu
kullammi  so6zkonusu oldugu halde, yine de kapidan kapiya tagimacihk
gergeklestirilebilmektedir.

1830’h yillarda demiryolu tagimacihigs ile tamsan diinyamizda, tlkeler yurtlarini nasil hizla
demiraglarla 6rmiiglerse, cafimizda da o6zellikle Japonya ve Fransa’min onciiliik ettigi hizls
demiryolu tagimaciliy1 giderek ©nem kazanmaktadir. Ancak, demiryollarinda bugiinkii
korkung hizlara ulagilmasi, altyapinin yenilenmesini zorunlu kilmaktadir. Meveut demiryolu
sebekemizde hizhi tren tagimacilifi yapilamayacafi agikca ortadadir. Dolayisiyla, Tiirkiye
hzli tren tasimacilifn konusunda kararli adimlar atmak niyetinde ise (ki TER Projesi
kapsamindaki Tiirkiye, Avrupa ile Asya’y1 demiryollan ile baglamak zorundadir.) o zaman bu
is tutarh bir devlet politikas1 ile yapilabilir.

Bugiin AT iilkeleri ile Isvigre ve Avusturya’min olusturdugu 14’ler grubu, mevcut
demiryollarimin 27.000 km’lik kismu 250 km’nin iizerinde siiratle uyumlu hale getirmek i¢in
rehabilite etmekte ve 15.000 km’lik yeni hizli demiryolu sebekesi kurmaktadirlar. Hizli
demiryolu gebekesi Avrupa haritalarinda Ankara’ya kadar uzatilmgtir.
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Cumhuriyetimizin ilani ile Osmanli Imparatorlugu’ndan devralinan demiryolu 3.714 km.’si
anahat, 845 km.’si de tali hat olmak tizere toplam 4.559 km.’dir. 1923-1931 yillan arasinda
toplam hat uzunlugu 6.011 km’ye, 1940 yilinda 8.637 km’ye, 1950 yilinda ise 9.204 km’ye
ulagmugtir. Bugiin ise toplam demiryolu uzunlugu 10.508 km.’dir. Bunun 9.350 km’si sadece
anahattir. Yani mevcut demiryollarmizin %43’ Cumbhuriyet’in ilanindan O6nce ingaat
edilmigtir. 1923-1950 arasinda, ilave 4.645 km demiryolu ingaa edilmis ve bu donemde yilda
ortalama 172 km demiryolu ingaa edilmigtir. Ancak 1950°den sonra demiryolu yapimi
neredeyse durdugu gibi rehabilitasyon faaliyetlerine dahi kaynak aynilmamig ve yida
ortalama 27,5 km yol yapilmigtir. 1920-1940 yillan arasindaki Tiirkiye'in imkanlann ve
teknolojisi ile, giiniimiiz Tirkiye’sinin imkanlan ve demiryolu ingaasi konusundaki teknolojik
gelismeler dikkate alindiginda demiryollar konusunda yaklagik yarim asirdir ¢ivi gakilmadigt

goriilmektedir.

Yine politikay1 belirleyecek, uygulayacak, uluslararast platformda savunacak,
neticelendirecek, geligen ve degisen sartlara gore dinamigini saglayacak dirayetli kadrolarin
isbasina getirilmesi ve bu kadrolarin maddi ag¢idan tatmin edilerek kagmalarinin 6nlenmesi,
politik miilahazalarla biirokrasiye miidahale edilmemesi, diiriist ve liyakatli kadrolara destek
¢ikilmasi, bu kadrolarin ve kamu oyunun moralinin yiikselmesi, yeniden heyecana getirilmesi,
ulastirma sektoriinde oldugu kadar dier sektorlerde de hayati 6neme haizdir. Ulastirma

Tiirkiye’nin giindemindeki en acil ¢oziim bekleyen konu olarak degerlendirilmelidir.
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6. YEDPNINCI BES YILLIK KALKINMA PLANINDA BEKLENEN VE
GERCEKLESEN GELISMELER

Yedinci bes yillik kalkinma planinda beklenen ve hedeflenenler daha énce tuigiinct boliimde
detayl bir gekilde anlatilmigti.

Yedinci kalkinma plam siiresi halen devam etmektedir. Bu sebep ile elde bulunan veriler

agirlikl olarak planin ilk yilimn yani 1997 yilinin sonuglari olmaktadir.

Bu stireg icersinde , demiryollarinda 1988 yilinda 52.848 adet personel ile faliyet siirdiiriirken
, 1997 yil1 sonunda personel sayisinda 10.570 adet azalarak 42.278 adede gerilemistir. Son
yillarda emekli olan personelin yerine yenisinin atanmasinin yapilmamasindan dolay1 ,
ozellikle faal personel mevcudu yeterli olmadifindan yiik trenlerinin personel yoklugu
nedeniyle iptal edildigi dikkat gekmektedir.

Kurulugun personel mevcudunu diger tlkeler ile kargilagtirdigimizda 1km demiryoluna diigen
personel sayisi ; Belgika’da 10.46 , Almanya’da 6.59 , Hollanda’da 9.08 , Avusturya’da 9.88 ,
Fransa’da 4.85 iken tilkemizde 3.63 “tiir.

1997 yili nominal zararin 100 trilyon TL’ye ulastift TCDD’nin yaratmis oldugu reel katma
degeri incelendiginde de 1997 yilinda olusan pozitif yoneliglere kargin yeterlii ve istenen

oranda bir gelisme saglanamamustir.

YILLAR NOMINAL ZARAR (1.000.000.-)

1988 82.901
1989 151.757
1990 793.488
1991 2.160.636
1992 3.830.023
1993 8.849.078
1994 25.485.906
1995 38.001.065
1996 60.784.796
1997 103.900.758

Tablo 6.1.

TCDD’nin giderlerinin yaklagik %50 “sini faaliyet dis1 giderler tegkil etmektedir. Faliyet dis

giderler: faiz ve komisyon ile kambiyo zararlarindan olusmaktadir. Bu durm da kurumun &6zel
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bankalara boglandirlmasindan dolayt ortaya ¢ikmaktadir. Kurulusun 1997 yili faaliyet ici
giderlerini kargilama oram1 %56.04’dur. Faaliyet igi gelirlerinin %53’Ginii liman gelirleri
olusturmaktadir. 1997 sonu itibariyla gelirinin gidere kargilama oram banliyo tagimaciliginda
%52,4 ana hat yolcu tagimaciliginda %16 ve yik tagimaciliinda %30.7 olarak
gergeklesmistir.  Sonug olarak toplam gelirler , toplam giderlerin  %42.47sini
karsilayabilmigtir,

1950 ile 1997 yillar1 arasinda karayollarimizin uzunlugu %80 artarken , demiryollarimizin

uzunlugu sadece %11 artmugtir.

Cagdisi birakilan demiryollanimizda trenlerimizin ticari hizi 40-50 km’yi gegmez. 1998 yili
biit¢esinde ulagima ayrilan kaynaklardan demiryoluna diigen pay sadece %6’ dir. 2002 yilina
kadar yapilan planlamada Kars — Tiflis aras1 124 km’lik hat diginda yeni yapilan yol yoktur.

Karayoluna bagimli ulagim sistemimiz diga bagimli ve son derece pahalidir. 1997 yilinda
otomotiv igin harcanan para o yilin biitgesinin 1/6° sidir. 1997 yilimin Ocak — Eylil

déneminde 3.857.232 bin dolarlik otomotiv ve yan sanayi ithalat1 yapiimagtir.

Mevcut hatlanin modernlestirilmesi ¢aligmlan yeterli hizla ilerleyememektedir. Bu gergevede
mevcut hatiarin elektirfikasyon ve sinyalizasyon tesisleri hizla tamamlanmalidir. 1988 yilinda
baglayan Halkali-Kapikule hattinin sinyalizasyon projesinin ancak 7 yilda tamamlanabilmesi
bu ¢aliimalarin yavag yiriidiginiin gostergesidir. 5.11.1997 ‘de hizmete giren ve toplam 70
milyon dolara mal olan Cerkezkdy ~ Kapikule Elektrifikasyon ve Sinyalizasyon tesisleri ile
10 bin 508 kilometre olan toplam demiryolu hattinin ancak 2 bin 453 kilometresi sinyalli , 2
bin 49 kilometresi ise elektirikli hale getirilmigtir. Haydarpasa — Ankara hatti rehabilitasyon
caligmalarina ise heniiz baslanmstr. Bu projenin ¢ yilda gergeklestirilmesi
hedeflenmektedir.

Demiryolu agimz etkinlestirecek ve demiryolunun iilke ekonomisi agisindan istlenmesi
gereken tagimalan gergeklestirmesini saglayacak yeni hatlarin yapimi gerekmektedir. Ayrica
baglanmig olan projelerin oncelikle ele alimip bir an once bitirilmesi igin gerekli yatirim
finansmant mutlaka isbasindaki hiikiimet tarafindan saglanmalidir. ( Ornegin , Ankara —
Istanbul hattinda bulunan ve yillardir bitirilemeyen Ayas ttinelinin kalan 2 kilometrelik kismi1
icin 14 trilyon TL’nin gerekli oldugu ilgililerce ifade edilmektedir. ) Ancak 55. Hiikiimetin

1998 y1l1 biitgesinin yatirim 6denekleri kisminda demiryollan igin sadece 4 trilyon 400 milyar
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TL. vermesi mevcut projelerin gergeklesmesinin daha yillarca siiriincemede kalacagim
gostermektedir. Bu aym zamanda , ulagtirma — haberlesme sektoriinde yatirimlarin 1997
yilina gore reel olarak %38 azalmasi anlamina gelmektedir. Bu baglamda Ankara — Istanbul
hizli demiryolu hatti basta olmak tizere bu hattin devamu nitelginde olup , demiryolu agimizin
belkemigini olusturan yiiksek hizlara elverisli ana eksenin gergeklestirilmesi ve mevcut agin
optimum afa doniistiirimesi amaciyla gerekli planlama ve uygulama galigmalan yapilmalidir.

Bu diizenlemeler sirasinda GAP’1n getirecegi tasimalarda gézoniine alinmalidir.

Tim bu olumsuzluklarin yam swra demiryollan gelistirilecek yerde 1995 yilindan itibaren
Diinya Bankasimn kiraladii bir Amerikan firmasi tarafindan TCDD’yi 6zellestirme ve
tasviye calsmasi yuritilmektedir. Hazirlanan rapora gore demiryolu limanlar , arsa ve
arazileri satilacak , kar etmeyen hatlar ve istasyonlar kapatilacak , trenler seferden
kaldinlacak Eskigehir , Sivas , Adapazari’nda bulunan biiyiik demiryolu fabrikalan tasviye
edilecektir. Demiryolu tagimacilif yerli ve yabanci 6zel sirketlere devredilecek ve bunlar
fiyat belirleme de , istedikleri yikii tasiyip tagimama da , istedikleri treni caligtirip
caligtirmamak da serbest olacaktir: Yerli ve yabanci girketlerin karlarini1 garanti altina almak

i¢in Amerikan firmasi tarafindan bir de “Demiryolu Kanun Taslag1” hazirlanmugtir.

Yukarida belirtilen 6zellegtirme tarzi séyler tilkemizin gelecegi igin negatif etkiler ortaya
¢tkaracaktir. Bu da iilkemiz gelismesini engelleyecegi i¢in daha ince elenip stk dokunarak

Ozellestirmeden ziya de dzerklegmesi igin gerekli ¢aligmalanin yapilmasi gerekmektedir.

Son olarak , bugiinlerde yeni karayolu igin saglanan 6zel tegvikler ve yardimlanin benzeri
demiryollarinin yapimi igin de uygulanabilir, Ozel davetlerde ve dolar bazinda 6zel birim
fiyatlarla 1997 yilimin Eylil ve Ekim aylarinda yapilan karyolu ihalelerinde projelerin yarist
Diinya Bankasi kredisiyle , kalan yarist da i¢ kaynaklardan finanse edilmektedir. Her y1l 1997
fiyatlariyla 50 trilyon liralik 6deneklerin ayrildig1 bu projede Tiirkiye’nin nde gelen 15 tane
miiteahhit grubu kendi aralarinda kurduklari konsorsiyumlarla gorev aldilar . Bu durumda
demiryollarina daha ¢ok yatinm &denegi ayrilmasi igin yetkili bitiin kisi ve kuruluglarin

iizerlerine diigen ¢abay1 bir an 6nce gostermeleri gereken ulusal bir gérev olmalidur.
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7. 1987 ve 1998 Ulastirma Suralarinda Alinan Kararlarin Kargilastirmah irdelenmesi

Her iki surayi irdelemeden o6nce ulastrma sektorinde faaliyet gosteren kuruluglan

tamimlamak gerekmektedir.

Tirkiye’de kentlerarasi demiryolu ulagimi konusundaki gérev, yetki ve sorumluluklar,
Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde yapimer bir kurulug olan Demiryollar, Limanlar ve Hava
Meydanlari (DLH) Ingaat: Genel Midiirliigi ile igletmeci bir kurulus olan ve Kamu iktisadi
Tesebbiisleri hakkindaki 233 sayili KHK esaslarina bagli olarak faaliyet gosteren Tirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) Isletmesi Genel Miidiirligiine verilmistir. TCDD
Isletmesi Genel Miidiirliigiinin Hukiimet diizeyindeki gozetimi, koordinasyonu ve iliskileri
ise Ulagtirma Bakanlif1 kanali ile yunitilmektedir.

Bu iki kurulus agagida kisaca tanitiimaktadr.

Demiryollar, Limanlar Ve Hava Meydanlann (DLH) Insaati Genel Miidiirligis daha Once
Bayindirlik ve Iskan Bakanligi biinyesinde olan ve 19.11.1986 tarihinden itibaren Ulagtirma
Bakanhigimin Tegkilat ve Gorevleri Hakkindaki 182 sayili Kanun Hiikmiindeki Kararnamede
degisiklik yapan 3322 sayili Kanunla Ulagturma Bakanligina devredilmis olan DLH Ingaat:
Genel Midiirligi’niin 9.4.1987 tarih ve 3348 sayih Kanunun 9. maddesinde belirtilen

gorevleri sunlardir:

i. Devletge yaptirilacak demiryollari, limanlar, barinaklar ve bunlarla ilgili teghizat ve
tesislerin, kiy1 koruma yapilari, kiy1 yap1 ve tesislerinin ve hava meydanlarimn ve
bunlaria ilgili tesislerin, ilgili kuruluglarla isbirli§i yaparak plan ve programlarin
hazirlamak, gergeklestirilmesi igin gerekli onlemleri almak ve olanaklan saglamak,
arastirma, etiit, istiksaf, proje, kesif, sartname ve ingaatlan1 ile bakim ve onarimlarim
yapmak veya yaptirmak ve yapim tamamlananian ilgili kuruluglara devretmek, yapilmig

olanlarinin bakim ve onarimlarimn organizasyonu igin esaslar hazirlamak.

ii. Kamu kurum ve kuruluglari, belediyeler, 6zel idareler, hakiki ve hikmi sahislara
yaptirilacak (i) bendinde yazili igler ile teleferik, sehiri¢i rayli ulasim sistemleri, metro
ve demiryollari, limanlar ve hava meydanlan ile ilgili tiinel gibi tesislerin proje ve

sartnamelerini incelemek ve onamak, sehiri¢i raylh ulagim sistemlerinin tlke
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iv.
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ihtiyaglarina uygun standartlagtinimasi ve bakim (tniteleri ile ilgili diizenleyici

tedbirlerin alinmasini saglamak,
Yukarida (i) ve (ii) bendlerinde belirlenen islerden her tiirlii kamu kurum ve kuruluslar,
belediyeler, ozel idareler, tizel ve gercek kisilerce yaptirilacak olanlarin proje ve

sartnamelerini inceleyip onaylamak,

d) Bakanlik¢a verilecek benzeri gorevieri yapmak.

TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii niin ise ana statiisiinde belirtilen gorevleri ana bagliklar ile

suniardur.

i

iv.

vi.

Devletge kendisine verilen demiryollarini, liman, nhtim ve iskeleleri isletmek,

genigletmek ve yenilemek,

Kanun, tizik, yonetmelikler ile kalkinma planlan ve yillik programlar g¢ergevesinde

bagli ortakliklarimi ve igtiraklerini yonlendirmek ve bunlar arasinda koordinasyonu

saglamak,

Tamamlayici igler olarak gerektifinde; demiryollart tagimacilifim tamamlayici nitelikteki,
feribot dahil her tiirlii deniz ve kara tagima iglerini yapmak,

Ceken ve gekilen arag ve geregler ile benzerlerini yapmak ve yaptiurmak, gorevlerinin
gerektirdigi ambar, antrepo, depo ve benzeri tesisler ile yolcu ihtiyaglart icin gerekli

tesisleri kurup isletmek,

Yurt i¢inde ve diginda yapilmakta ve yapilacak olan, demiryolu ingaatlarim1 yalmz bagina
veya ortaklik halinde Gstlenmek,

Faaliyet konulan ile ilgili olarak Bakanlar Kurulu tarafindan verilen gorevleri yapmaktir.

Merkezi Ankara’da bulunan ve Hilkiimet diizeyinde g6zetimi, koordinasyonu ve iligkileri

Ulastirma Bakanli$: kanaliyla yiiriitiilen TCDD Isletmesinin st diizeydeki yonetim gorevi,

Bagkani: Genel Miidiir olmak iizere, bir bagkan ve 5 iiyeden olugan Yonetim Kurulu ile Genel

Miidiir ve 5 Genel Miidiir Yardimcisindan kurulu yiiriitme organina verilmigtir.
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Genel Miidiirliikte hukuk, savunma, haberlesme, basin yayin ve halkla iligkiler ile ilgili
birimlerin diginda 18 ihtisas daire bagkanlii bulunmaktadir. Demiryolu tagimacilig: ile ilgili
hizmetler, merkezleri Istanbul (Haydarpaga), Ankara, izmir (Alsancak), Sivas, Malatya,
Adana ve Afyon’da bulunan Bolge Bagmidurlikleri tarafindan yirutalmektedir. Liman
hizmetleri ise, Genel Miidirlige bagh olan Haydarpasa, Derince, Bandirma, Mersin,
Iskenderun, Izmir ve Samsun Liman Miidurliikleri ile Van Gélii Feribot Igletmesi Midirlagi
tarafindan yiritillmektedir. Bunlarin diginda kurulus biinyesinde g¢esitli yardimer tesisler,

iiretim birimleri ile saglik ve egitim birimleri de bulunmaktadir.

7.1.MEVCUT DURUM

7.1.1.Diinyadaki Durum

100 kilometrekareye diigen demiryolu uzunluklar, AT iilkelerinde 5.7 km, Japonyada 5.4 km
ve ABD’de 2 km olmasina kargin iilkemizde 1 km’dir. Bu durum, tilkemizdeki demiryolu
agmin uzunlugunun yetersiz oldugunu ortaya koymaktadir.

Nafus Toplam Hat Uzuntugu | Elektrikli Hat | Yolcu Taguma Yuk Tagima

(Milyon) (1000 Km) Uzmlugn (1000km) | (Milyar-Yol. Km) | (Milyar-Ton Km)
ALMANYA (Bats) 78,6 41,0(1) 15,7(1) 61,0 1012
ISPANYA 39,0 12,6 6,4 15,5 13,4
FRANSA 56,4 34,1 12,6 63,8 50,7
ITALYA 57,6 16,1 92,5 45,5 212
HOLLANDA 149 28 2,0 11,1 3,1
INGILTERE 572 16,6 49 332 16,0
TORKIYE 58,7 84 0,7 6,4 79

Tablo.7.1.

Bazi Avrupa ilkelerindeki demiryolu tagimaciligi ile ilgili 1990 yihma ait bilgiler
incelendiginde , tilkemizdeki elektrikli igletmeciliin ve demiryolu ile yapilan yolcu ve yiik
tagtmacilifinin gok disiik diizeyde oldugu da goriilmektedir. Buna kargin 1 km demiryoluna
diisen personel sayis1 TCDD Isletmesinde 5,8; Yunanistan’da 5,4; Fransa’da 5,9, ABD’de 1
kigidir.

Diger iilkelerde yiik tagimacilifinin 6nemli bir kismi demiryolu ile olmak {izere, akarsu,

kanal, deniz ve karayolu ile kombine olarak gerceklestirilmektedir. Ulkemiz
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demiryollarindaki yol geometrisi ve gabari kisitlamalar1 ile yiikleme bosaltma tesislerinin

yetersizligi konteyner ile kombine tagimaciligin yapilmasini engellemektedir.

Demiryolu ile izl yolcu tagimacilifi, son yillarda tiim diinya iilkelerinde 6nem kazanmugtur.
Avrupa Toplulugu iilkeleri, hem iilke i¢cinde hem de aralarinda en az 250 km/saat hizla
ulagimi saglayacak bir demiryolu agim olugturmak igin gerekli ¢aligmalan siirdiirmektedirler.

Benzer galigmalara ABD’de de baglanmugtir.
7.1.2.Tiirkiye’deki Durum

Ulkemizdeki demiryolu tagimacilify, sistemin esnekliginin ve performansinin yetersizligi
nedeniyle, bu tiire 6zgi yiik trafigi talebini kantitatif ve kalitatif olarak kargilayamamaktadir.
Yollarin tek hath olmasi, buna karsin yalmzca yiizde 17’sinin sinyalizasyonlu olarak
igletilebilmesi, gegirgenligi ¢ok diigtirmektedir. Rotasyon siirelerinin fazla olmast nedeniyle
var olan yiik vagonlan verimli olarak kullamlamamakta; iletim hizimin diigiikliiiine isletme
kosullarindan kaynaklanan gecikmeler de eklenince, hizmet diizeyi azalmakta ve kaynak
tiiketimi artmaktadir.

1989-1994 doneminde, iilkemiz demiryollarinin yurtigi tagimaciliktaki payi, yik
tagimacihginda (ton-km cinsinden) yiizde 9,1’den yiizde 8,1'e, yolcu tagimacihfinda ise
(yolcu-km cinsinden) yiizde 3,8’den yizde 2,9’a dugmiistir. Oysa ozellikle Avrupa
iilkelerindeki demiryollarinin yiik ve yolcu tagimacilifindaki payi, sirasiyla ytizde 20-30 ve
yiizde 10-15 arasinda degigmektedir. J

Ulkemizde demiryolu ulagtirma sektoriinde yer alan DLH Ingaat1 Genel Miidiirligii ve TCDD

Isletmesi Genel Miudirliigii’niin durumlan asagida 6zet olarak incelenmektedir,

7.1.3.DLH insaati Genel Miidiirliigii

DLH Insaat: Genel MiidiirliZiiniin 1983, 1988 ve 1993 yillarindaki personel sayilan agagidaki
tablo 7.2.’de gosterilmigtir.
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Tagra Merkez Toplam
Tarih Memur ig¢i Memur igei Memur Ts¢i
31.12.1983 360 566 390 1496 750 2062
31.12.1988 326 475 385 1253 711 1728
31.05.1993 29 426 365 1084 656 1510
Tablo 7.2.

Bu kurum tarafindan yiiriitilen demiryolu yatinmlarinda yillara gére yatinim 6denekleri ve

gergeklesmeler ise yine agagidaki tablo7.3.’de goriilmektedir.

Yatinm Odenegi  Yatinm Harcamas1  Gergeklesme

Yillar (Milyon TL) (Milyon TL) (Yiizde)
1988 40.164 32.078 80

1989 53.842 39.132 73

1990 80.356 64.258 80

1991 142.571 123.282 91

1992 283.600 230.007 81

1993 400.000 472.000 118

1994 650.000 581.056 89

Tablo 7.3.

1988-1993 doneminde, DLH Insaati Genel Miidiirliigii tarafindan baglatilan ve bitirilen igler

asagi

da belirtilmistir.

7.1.3.1. Biten isler

i.

ii.

Cobanbey - Sanlwirfa - Mardin - Cizre - Irak Hududu Hatti Etiid ve Projesi
GAP Bélgesine hizmet vermek ve Tiirkiye ile Irak arasinda dogrudan demiryolu
baglantisinin saflanmasi amactyla planlanan toplam 535 km uzunlugundaki hattin etiid

ve proje ¢aligmalart 1992 yilinda tamamlanmustir.

Zonguldak - Karadeniz Ereglisi Etiid ve Projesi
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Divrigi’den Karadeniz Ereglisine uzun bir giizergah boyunca aktarmali olarak yapilan

demir cevheri tagimaciligimin daha kisa bir yoldan direkt olarak gergeklestirilebilmesi

amactyla planlanan 42 km uzunlugundaki bu demiryolu hattinin etiid ve proje

caligmalan da 1992 yilinda tamamlanmugtir.

iii. Sincan - Yenikent Iltisak Hatt: Yapinu

Ankara’min  Sincan ilgesi ile Yenikent Bucagi arasmda demiryolu baglantisin

saélanmasx suretiyle, askeri amagli tagimamin gergeklestirilmesi ve Batikent’e kadar

devami digiinilen banliyo hattimn 6,5 km uzunlugundaki kesimi 1992 yilinda

tamamlanarak igletmeye agimigtir.

7.1.3.2. Devam eden isler

1988 - 1993 doneminde baglatilan ve devam etmekte olan igler Tablo 7.4. ve Tablo 7.5.’de

Ozetlenmigtir,
PROJE ISLERI (*) Uzunluk Km)  Baglama Tarthi  Bitig Tarihi
Bandirma-Bursa-Osmaneli, Ayazma-Inént Hatts 288 1993 1995
Sincan-Y enikent-Eryaman-Batikent-Etimesgut Banliyd Hatt1 76 1992 1994
Cankin-Corum-Amasya Hatt1 230 1993 1995
Karadeniz Ereglisi-Adapazan Hatts 142 1993 1995
Van G8li Kuzey Gegisi Hatt 259 1993 1995

Tablo7.4.

(*) Bu projelerin disinda, 1993 yili yatiim programina 8 adet demiryolu hattinin etiid igleri

dahil edilmigtir. Bu hatlarin fizibilite etiidlerinin giincellestirilmesinden sonra yapilacak

degerlendirmelere gére etiid ve proje ihalelerinin yapilmasi planlanmigtir.

YAPIM ISLERI Uzunluk (Km) Bitis Tarihi
Tecer-Kangal Demiryolu Hatts 47,5 1997
{zmit Kentigi Demiryolu Gegisi 10 1996
Hanli-Bostankaya Demiryolu Hatt1 43 1996
Ankara-Istanbul Stirat Demiryolu 430 2000
ve Istanbul Bogaz Gegisi

Tablo 7.5.

Bu projelerden Ankara-istanbul Siirat Demiryolu Hattinin yapimina 1976 yilinda “Arifiye-

Sincan Projesi” adi altinda ve Sincan-Cayirhan kesiminde baglanmig, ancak kaynak

yetersizligi nedeniyle ingaat istenilen hizda gergeklestirilememigtir. Projenin ad1 1992 yilinda
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degistirilmis ve projenin yapim isleri ile mithendislik-miisavirlik hizmetlerinin kredili
uluslararasi - thaleye g¢ikarilmasi igin Bakanlar Kurulu Karan ¢ikartilmistr. Bu projenin
gerceklestirilmesi durumunda, Ankara ile Istanbul arasindaki yolculuk siiresi 7 saatten 3

saat’e indirilebilecektir.
7.1.4.TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii
7.1.4.1. Yol durumu

TCDD Isletmesi tarafindan igletilen anahat yol uzuniugu (2. Hatlar harig) 8.164 km olup,
1989 yilindan bu yana degigmemigstir. Ancak 1989 yilinda 291 Km olan elektrikli hat
uzunlugu, 1994 yili sonunda 714 km’ye gikartilmig ve elektrikli hatlarin anahattaki pay: yiizde
3,56’dan yiizde 8,74’e yiikseltilmistir.

1989 yilindan bu yana demiryolu aginin geometrik standartlarinda kayda deger bir iyilegme
gerceklestirilememigtir. Boyuna egimler, anahatlarin yiizde 9,8’lik kesiminde ytizde 0,15 ve
iistiinde, yiizde 15,7’lik kesiminde yiizde 0,10-0,15 arasinda ylizde 74,5°lik kesiminde ise
yiizde 0,10’un altindadir.

1990-1994 yillant arasinda 97 adet kurp dizeltilmesi yapilmasina kargin, anahatlarin yiizde
30,5%i 1000 m’den kiigiik yarigapli dar kurplardan, yizde 5,1’i de daha biiyik yan gaph
kurplardan olugmaktadir. Yiiksek boyuna egimlerde, geken araglarin giiglerini artirarak hizin
ve/veya gekilecek yiikiin arttirlmasi olanag bulunmasina karsin, kigiik yargaph kurplar
yitksek hiz uygulanmasim engellemektedir. Giintimiizde bazi1 6zel tasarimli yolcu araglan ile

kurp gegislerindeki hizlar ancak yiizde 25-30 oraninda arttirilabilmektedir.

Demiryolu aginin biiyiik bir kesiminde yollarin 18,5-20 ton arasindaki dingil basinglarina
dayanikli oldugu belirtilmekte ise de, yalnizca st yap: malzemelerine gore yapilan bu
degerlendirme hatalidir. Ciinkii altyapinin tasima giicii, yollarin bityiik bir kesiminde yetersiz
olup, gogunlugu tek hath olan giizergahlarda altyap: iyilestirmesi yapilamamaktadir. Buna
karsin yitksek dingil basingh katarlarin igletilmesi, Gist yapi malzemelerinin kisa siirede
asinmasina, kirilmasina, ¢okmesine ve yoldaki dogrultu-yiikselti hatalarinin artmasina, bu
yolla artan dinamik etkilerin malzeme &miirlerini kisaltarak seyir kosullarimin kétiilesmesine

yol agmaktadir.
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Anahatlar uzerinde bazi tiinellerde meydana gelen ¢okme olaylar, trafifi uzun siireler
olumsuz yonde etkilemektedir. Bunlarin bazilar1 da gabari boyutlari bakimindan giiniimiizde
yaygin olarak kullanilan konteyner ile yiik tasimaciligina uygun degildir. Kopriilerin yiizde
56’s1 kagir, ytzde 37’si betonarme ve ytizde 7’si gelik olup, ¢elik képriilerin yiizde 32’si elli
yas ve lstiindedir. Bu sanat yapilarimin biytik bir kismui i¢in, bakim-onarim ve yenileme

planlarinin yapilarak en kisa sirede uygulamaya gegirilmesi gerekmektedir.

1990-1994 doneminde anahatlarda eski Gst yapr malzemelerinin yenileriyle degistirilmesi
¢ahigmalan siirdiirilmiigse de, raylarin yiizde 28,5%1 30 yildan daha yaglidir. Traverslerin ise
yiizde 46,5’ betonarme, yiizde 20,9’u gelik ve yiizde 32,6’s1 ahgaptir. Traverslerin raylarla
baglantilan “K” tipi baglantilarla yapilmakta, balast malzemesi olarak genellikle sert kalker
kullanilmaktadir. Altyapinin k6tli olmasi nedeniyle, balast kisa siirede topraga gémiilmekte ve
iglevini yapamaz duruma gelmektedir. Son yillarda raylarin kaynakla birlestirilmesine
baglanmigsa da, bu konuda gerekli 6n aragtrmalarin ve projelendirmenin yapilamamasi,

kaynakl yollarda sorunlarla kargilagilmasina yol agmaktadir.

7.1.4.2. Tasit durumu

Elektrikli sisteme gegilmesi ile birlikte 6nem kazanan elektrikli lokomotif ve dizilerde, 1989
yilinda 32 ve 86 olan genel mevcutlar, 1994 yilinda 59 ve 99 adede yiikselmigtir. Buna kargin
buharli lokomotifler ile dizelli anahat ve manevra lokomotiflerinde 1989 yilinda sirastyla 242,
572 ve 103 adet olan genel mevcut 1994 yilinda swrasiyla 58, 553 ve 89’a digmigtir. Ote
yandan dizelli dizi sayis1 aym donemde 35°den 68’¢ yiikselmistir. Dizel-elektrikli anahat
lokomotifleri iginde en giigliileri 2.400 Bb, elektrikli anahat lokomotifleri iginde en giigliileri
ise 4.325 Bb giiciinde olanlardir.

Toplam yolcu vagonu sayist 1989-1994 déneminde 1.037°den 1.100%¢, bunlanin igindeki
pulman ve yatakli vagon sayilar1 da artan talep dogrultusunda sirastyla 245 ve 48’den, 284 ve
96’ya yiikseltilmistir.

Banliyo vagonlan ile yemekli vagonlarin sayilari da sirasiyla 260 ve 11 iken, 268 ve 48 adet
olmustur. 1994 yilindaki toplam yolcu vagonu kapasitesi 105.651, birinci mevki ve yatakl
vagonlarda ise, sirastyla 22.916 ve 1.875 yolcudur.
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Yiik vagonu sayisi, bir kismt teknik Omiirlerini doldurdugu i¢in 1.587 adet azalarak 1994
yilinda 19.132 adete dugmiistir. Toplam vagon kapasitesi de 1989-94 déneminde 702.515
tondan 695.223 tona digmiigtur.

7.1.4.3. Personel durumu

1989 yilinda bagli ortakliklar dahil sebeke genelinde demiryollarinda istihdam edilen personel
sayist 59.323 iken, 1994 yilinda bu say1 ylizde 12,3 azalarak 52.035 olmustur. Artan
maliyetler, isgiiciiniin daha verimli ¢aligtinlmasi konusunda bir dizi 6nlem alinmasim
gerektirmigtir. Bu dogrultuda ana kurulugta 1989 yilinda 26.779 olan memur ve sozlesmeli
personel sayist yiizde 11 azaltilarak 23.866 kisiye, 21.455 olan siirekli ig¢i sayis1 da yilizde
23,7 azaltilarak 16.365 kisiye digtirtilmistir. Bagli Ortakliklardaki personel sayisi da yiizde
27,7 azaltilarak 6.092’ye dugtiriImistiir.

7.1.4.4. Tagimalar

1989 yilinda 6.654 milyon hamton-km olan yolcu tagimaciligi, 1990 yihindan itibaren yiizde 2
azalarak 1994 yilina 6.188 milyon hamton-km olarak gergeklesmistir. Yolcu-km birimine
gore toplam ylizde 7,4 oraninda (6.844 milyon yolcu-km den 6.335 milyon yolcu-km’ye),
taginan yolcu sayilarina gore ise banliylerde yiizde 24,7 anahatlarda yiizde 14,8 oraminda

azalma ve uluslararast yolcu tagimacilifinda ise yiizde 79,8 oraninda artig olmusgtur.

1989 yilinda 15.589 milyon hamton-km olan yiik tagimaciligs, yiizde 6,7 artarak 1994 yilinda
16.637 milyon hamton-km’ye yiikselmigtir. Ton birimlerine gore ise, yik tagimaciligy 13,6
milyon tondan, 15,1 milyon tona yiikselerek, yiizde 11°lik artig olmusgtur.

TCDD Isletmesi Genel Miidirliiguniin isletme ve yatinm faaliyetlerindeki geligmeler bir
sonraki sayfadaki tablo 7.6.’da verilmistir.
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YILLAR
Birim 1990 1991 1992 1993 1994
YATIRIM FAALIYETLER{
Yatinmlar
Program Milyon TL. 621.000 770.000 1.200.000 1.720.000 2.775.000
Gergeklesme Milyon TL. 525.955 771.247 1.051.160 2.191.457 3.827.056
Yatinmlarda Fiziki Gergeklegmeler
Telekominikasyon Tesis. Km 93 79 - - -
Sinyalizasyon Tesisleri Km 577 - - - 50
Elektrifikasyon Tesisleri Km 119 63 238 - 50
Yol Yenilemeleri Km 134 32 115 147 234
Mevcut Yolun Takviyesi Km - 7 - 33 24
Makas Yenilemeleri Adet 106 - 10 141 170
Ray Kaynag 1000 Adet 22,9 6 11,7 9.2 2,2
Travers Degis.ve Takvi. 1000 Adet - 26 - - -
Tamamlama Balasts 1000 m3 310 324 321 51 71
ISLETME FAALIYETLERI
Yolcu Tagimalan
Banliyd Milyon Yolcu 115,7 1117 109,4 1185 92,5
Anahat Milyon Yolcu 23,8 21,3 21,7 27,5 26,8
Uluslararast Milyon Yolcu 0,115 0,2 0,102 0,237 0,196
Banliyd Mil. Yolcu-Km 2.931 2.848 2.803 3.045 2.394
Anahat Mil. Yolcu-Km 3.444 3.139 3.425 4.030 3.882
Uluslararast Mil. Yolcu-Km 35 61 31 72 59
Yuk Tagimalan
Yurtigi + Uluslararast Milyon Ton 13,8 15,2 16,2 16,1 15,1
Yurtigi+Uluslararast Mil. Ton-Km 8.030 8.093 8383 8.517 8.338
Tablo 7.6.
7.2.SEKTORUN SORUNLARI

1950’lerden sonra karayollarinin hizli gelisimi, demiryollarinin ekonomik sikintilar igerisine
girmesine neden olmustur. Sonugta demiryollarinin tekel donemlerindeki giigleri ve
tasimaciliktaki paylan azalmistir. Tim diinyada yasanan bu gelisme, Ulkemizdeki dengeleri
alt {ist etmis, ulagtirma sistemi neredeyse yalnizca karayoluna dayandinlmigtir. Bu durum bir
kisir dongli yaratmug, trafik kaybedildikge ekonomik durum bozulmug artan ekonomik
sikintilar yeniden trafik kaybina neden olmugtur.
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Demiryolu sorunu yukarida ézetlenen genel durumdan ve bu durumu doguran politikalardan

kaynaklanmgtir.
Siralamak gerekirse baglica sorunlar sunlardir.
7.2.1.Finansman sorunu

Bozulan ekonomik durum nedeniyle gerekli yatinmlar igin finansman kaynaklan

bulunamamustir.

Son yillarda altyapimin geligtirilmesi ve modernizasyonu yolunda projelerin uygulanmasi igin
dis krediler saglanmistir. Ashnda programlanan diizeyde yatinmlara yetersiz olan bu dig
kredilerin faizleri ve kur farklari nedeniyle finansman agiklari artmustir ve artmaktadir. 1993
Ekim ay1 itibariyle zamamnda 6denmeyen kredilerin miktan 1,6 trilyon TL’dir.

7.2.2.Altyapmn yetersizligi

Gergekte finansman yetersizliginin bir sonucu olarak hat, tagitlar ve sabit tesisler olarak
altyapt giinimiizin demiryolu teknolojisinin gereklerine nitelik ve nicelik olarak yanit
vermekten ¢ok uzaktir. Yeni yatirimlanin yapilamamasmin yaninda, bakim-onarim da
yeterince yerine getirilememektedir. Onceki boliimlerde verilen bilgiler bu durumu agiklikla
ortaya koymaktadir. Ornegin, demiryolu igin en uygun kitlesel yiikleri olusturan demir
cevheri, komir ve benzeri yikleri tagima talepleri vagon yetersizligi tiimiyle

karsilanamamaktadir.

7.2.3.Rekabet ortammm uygunsuzlugu

Ulagtirma tiirleri i¢in uygun bir rekabet ortami olusturulacak bigimde esit iglem kogullar
saglanamamigtir. Omegin altyapt yapimu ve bakimi, vergi yiikimlilikleri, kamu hizmeti
gerekleri ve benzeri agilardan ulagtirma tiirleri igin farkli iglemler sézkonusudur. ithalden
saglanan demiryolu ¢eken ve gekilen araglar ile yedek pargalar igin yiizde 80’e varan giimriik
vergisi 6denmesi geregi, bir yandan finansman sikintisim arttirmakta 6te yandan galigmalarin

aksamasina neden olmaktadir.
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~ 7.2.4.0rgiitsel yapiya iliskin sorunlar

Orgiit yapisi, ¢agdas gereklere yanit verememektedir. Bu sorunu ¢ozmek iizere yillardir
birgok caliyma yaptirilmustir. Son olarak TCDD Isletmesi Genel Miidirligiinin yeniden
yapilanma ¢aligmas: siirmektedir. Bu ¢aligmanmin yonetimce sagliklt kararlar igin gereksinim

duyulacak bilgileri saglayacak yonetim-bilisim sistemi ile tamamlanmas: gerekmektedir.
7.2.5.Personel sorunu

Agir sorunlarin ¢oziimii ve saglikli bir igletmenin yuritilmesi igin nitelikli, yeter sayida
personele gereksinim oldugu agiktir. Ucret politikast ve demiryolunun kamuoyundaki imaj1 ve

¢aligma kogullari istenen personelin saglanabilmesi igin uygun degildir.
7.2.6.Yonetim sorunu

Yukanidaki son iki maddede belirtilen sorunlarin dogal sonucu olarak y6énetim sorunu ortaya
¢ikmaktadir. Buna ist diizey yoneticilerinin gok sik degisimini, altim ¢izerek eklemek gerekir.
Bu durum yénetimde siirekliligi bozmakta ve belirli iyilestirici 6nlemlerin kararli bigimde

yliriitiilmesini olanaksizlagtirmaktadir.
7.2.7.Diger sorunlar

Maden cevheri, komiir ve benzeri yiklerin tagimaciliinda kullanilan vagonlarin otomatik
bosaltmali olmamas: genelde vagonlarin otomatik kosum takimina sahip olmamas: ve bu
nedenlerle kapasite alt1 kullamlmalarindan baglayarak modern pazarlama yontem ve
tekniklerinin kullanilmamasina kadar sorunlari ¢gogaltmak miimkiindiir. Ancak olaymn 6zini

sergilemek agisindan verilen 6rnekler yeterli sayilabilir.
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7.3.Yedinci Plan Donemi i¢in Ongoriilen Hedefler

Caligmanin niteligi ve gergeklestirilme kosullar, galiymamn ilkeler ve hedefler diizeyinde
kalmas1 ve genel anlamda yonlendirici olmast sonucunu dogurmaktadir. Bu baglamda

belirlenen Oneriler agagida siralanmigtir.

i. Ulagtirma sorunu tiim ulagtirma alt sistemlerinin (demiryolu, karayolu, denizyolu ve
diger) kendilerine en uygun yerlerde kullanilmalarini saglamak iizere bir “biitiinlegik
sistem” baglaminda tilkenin sosyal ve ekonomik degerlendirilmesiyle saglikli ve gegerli
bir ¢oziime kavusturulabilir. Bu nedenle demiryolu da bdyle bir yaklagimla bitiinlik
icinde planlanmalidir. Diger bir deyimle, demiryolu sorununun ¢6ziimii yalnz

demiryolunu gozoniine alarak degil, ulagtirma sistemi biitiinii i¢inde aranmalidur.

Yukaridaki agiklamalar, gecikilmeksizin tilkenin ulagtirma ana plammin yapilmasi geregini

ortaya koymaktadur.

Bu gereklilik kargisinda, 1983-1993 ulastirma ana planinin yerine yenisini koymadan gegersiz

sayilmasi planlama anlayigina ters digen bir davrani§ olmustur.

Yeni ulastirma ana planimun 6n hazirlik ¢aligmalan baglaminda olmak iizere ve bundan boyle
ulagtirmaya iligkin ¢aligmalara baz olusturmak amaciyla sistematik bigimde veri toplama
caligmalar1 baglatiimalidur.

ii. Ulastirma sistemi ile ilgili degerlendirmeler dar kapsamli kar/zarar hesaplan ile degil,
ulagtirma sisteminin enerji verimliligi, trafik kazalari, gevresel etkileri basta olmak {izere

cok yonlii sonuglarini igerecek bigimde iilkeye maliyet Slgiitiine gore yapiimaladir.

Gergekte bir ulagtirma tiiriiniin muhasebe kayitlarma gegen gelir ve giderleri, degerlendirilme
iin yeterli degildir. Oncelikle bu parasal degerlerin vergi ve siibvansiyon gibi transfer
niteligindeki girdi ve ¢iktilanndan annmasi gerekir. Ote yandan, enerji tiiketiminde
savurganligin, doviz gereksinimi doguracak disa bagimhilifin, trafik kazalanmn dogurdugu
maddi hasarlarin, yaralanma ve olimlerin, gevreyi olumsuz etkileyen zararli emisyonlarin
giriltis ve benzeri digsal etkilerin Gilkeye maliyetinin hesaba katilmasi suretiyle ulagtirma

titrlerinin gergek anlamda ekonomik degerlendirmesi yapilmahdir.
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iii. Kullanicilarin serbest secimine dayali olarak bir ulastirma sisteminde ulastirma tiirlerinin
aralarinda yikict bir rekabet yerine teknik ve ekonomik ozelliklerine uygun bigimde
birbirlerini tamamlayarak ve sonugta iilkeye en ucuza mal olacak bigimde tagimadan pay
alabilmeleri i¢in sistem igindeki ulagtima tiirlerinin es iglem gormeleri ilkesi
benimsenmeli ve bu ilkenin geregi yerine getirilmelidir. Eg iglem, kamu hizmeti, yasal
sorumluluklar, vergi ytkiimlilikleri, altyapt (yol ve sabit tesisler) yiiklerine katilim,
devletge saglanan yatim ve diger destekler, altyapt bakim ve onarm agisindan

yikumlilikler gibi konularda benzer durumlarda olmalarini amaglayan bir kavramdir.

Orneklemek gerekirse demiryollani kendi yol ve sabit tesislerinin bakim ve onarimim
stleniyorsa ya diger tiirler de aym yiikiimlilik altinda olmali ya da demiryollan da bu
yiikiimliiliikten kurtanlmalidir. Demiryollarinin kamu hizmeti yikiimliligiinden kurtariimas
sozkonusu degilse bu yukimlaligiin getirdigi ekonomik yiikler, etkin bir sistem gergevesinde,
devletge kargilanmahdir. Tagima fiyatinin belirlenmesinde diger tiirlerdekine benzer olanak ve
esneklik saglanmalidir. Otoyollarin yapiminda Kamu Ortakligi ve Toplu Konut Fonundan
kaynak aktariimasi yontemi tartisilmas: gereken bir konudur. Ancak bu uygulama siirecekse
ey iglem ilkesi geregince demiryollar: ve dier ulagtirma tiirleri i¢in de bu uygulama gegerli
olmalidir. Bu 6rnekleri arttirmak miimkiindiir.

Bu konudaki en garpici 6mek ise, fizibilite etiitleri yapilmis ve planlara girmis demiryolu
yatinmlar1 gergeklesme sanst bulamazken higbir etiide dayanmayan otoyollarin
yapilabilmesidir.

Ulagtirma sistemimizin saglikli bir yapiya kavugmasi ve gelismesini bu yonde siirdiirebilmesi
i¢in oncelikle yonlendirici 6nlemlerin uygulanmas: suretiyle yapisal doniigiimiin saglanacagi
bir gecis dénemine gereksinim vardir. Aslinda bu Onlemler AT’a uyum saglanmast

bakimindan da gereklidir.

Belirtilen bu islerin planlanip izlenebilmesi i¢in ulagtirma koordinasyonunu saglayan bir

organin kurulmasi gerekli bulunmaktadir.

iv. Ulagtrma sistemimizin salikhh bir yapiya kavugmasi ig¢in demiryollarimn

giiclendirilerek tagima payinun arttirilmasi zorunludur.

Ulagtirma sistemimiz igindeki tirlerin tagima paylari, geligmis iilkelerdeki durumlarla

kargilagtirmali olarak incelendiginde dengesiz ve sagliksiz bir yapinin varligs a¢ik bigimde
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goriilmektedir. Demiryolu tagimacilifi igin elverigli demir cevheri, kémiir ve benzeri kitlesel
yiklerin bile karayolu ile tagmabilmesi tek bagina sistemin carpikligimi ortaya koyucu

niteliktedir.

1983-1993 Ulastrma Ana Plam da bu gergegi ortaya koymustur.Bir ulagturma ana plam
hazirlanincaya kadar gereklilikleri ve oncelikleri belirli tagimalar1 yapabilmek tizere her tirlii

Onlemin alinmasi gerekmektedir.

v. TCDD’nin yeniden yapilanmasi konusunda gecikilmemelidir. Ciinkii demiryollarimizin
oncelikli sorunu ¢agdag igletmeciligin saglanmasi, verimliligin artirilmasi ve bu amagla
orgiit, yonetim ve personel sorunlarinin birlikte ve ivedilikle ¢dziilmesidir. Verimliligin
arttirilmas1 igin ¢agdas olgutlere uygun dinamik ve etkin bir yapilanma ve yonetim

bigimine ihtiya¢ bulunmaktadir.

Bu baglamda, demiryollarimizin birbirleriyle yakindan ilgili olan 6rgiit, ydnetim ve personel
sorunlan bir biitiin olarak diiginmekte ve bu sorunlarin birlikte ve oncelikle ¢oziimiine gaba
gostermekte yarar vardir. Gergekten, demiryollarimizin agir sorunlarinin ¢dziimi, sorunlar
saptaylp ¢oziim Onerileri geligtirecek ve bunlan uygulayacak bir mekanizmanin ve gerekli

nitelikte ve sayida elemandan olusacak bir kadronun varligina bagl bulunmaktadir.

Demiryollanimizin érgiitlenme sorunu gesitli zamanlarda giindeme getirilmesine, bu konuda
yabanct kuruluglara g¢aliymalar yaptiriimasina ragmen bugiine kadar ¢dziime
kavusturulamamgtir, Orgiit yapisinda tasimacilik fonksiyonunu yerine getiren birimler

arasindaki koordanisyonu sajlayacak diizenlemeleri igeren yeniden yapilanma saglanmalidir.

Yoneticilerin saglikli ve zamaninda karar alabilmeleri, konu ile ilgili dogru ve yeterli bilgilere
gerektigi anda erigebilmeleri ile miimkiin olabilmektedir. Bu nedenle yoneticilere bilgi akigini

saglayacak yonetim- biligim sisteminin gergeklestirilmesi bliyiik 6nem tagimaktadur.

Bu asamada, demiryollannin diger tasima ttrleriyle ile birlikte dengeli bir rekabet ortami
olusturmasim1 saflamak amaciyla TCDD yeniden yapilanma ¢alismasini baglatmg ve ti¢

asamada tamamlamayi planlamugtr.

Yeniden yapilanma caligmasinin ¢ ana ilkeye dayandmlmasi 6ngorilmustir. Bunlardan

birincisi, yatinm ve isletmecilik konularinin birbirlerinden aynlmasidir. Tkincisi, iliskiler ve
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koordinasyon gerekleri gozoniine alinarak isletmeciligin sektérel bazda kar merkezleri halinde
yeniden diizenlenmesidir. Ugiincii ilke, TCDD ile hiikiimet arasindaki iliskilerin bir kontrat
plan uyarinca yeniden diizenlenmesi ve agiklifa kavusturulmasidir. Bu sonuncu ilke
baglaminda, bir yandan yonetim-bilisim sisteminin olusturulmas: éngorillmekte, dte yandan
da ozellestirme hazirlik g¢aligmalan ile uygulamalara yer verilmektedir. Ozellestirme

konusunda bagli ortakliklar, travers fabrikalar1 ve limanlar 6ncelik tagimaktadur.

vi. Mevcut hatlardan gerekirse kiiglik ¢apta yatinmlar ve ucuz énlemler sayesinde sonuna
kadar yararlanilmalidir. Bu amagla oncelikle demiryolunun elverigli oldugu kitlesel
yiiklerin (6rnegin demir cevheri, komiir ve benzeri yiikler) taginabilmesi konusunda
gerekli yatinmlar (hat ve vagon olarak) ve tagitici kurulugun taleplerini kargilayabilecek
isletme dizenlemeleri yapilmalidir. Yolcu tagimacilifinda da yogun tagimalar

beklenebilecek hatlara 6nem verilmelidir.

Kisaca ve somut olarak ifade etmek gerekirse, kitlesel tagimalar ve yogun hatlar bazinda
tamamlanan ana tagima eksenlerinden olusan bir ¢ekirdek ag iizerinde luz ve kapasiteleri
artttirmak iizere hatlarin bakim, onarim, yenileme ve giizergah geometrik diizenlemelerinin
yapilmasi i¢in planh bir ¢aligma hizla tamamlanmalidir. Bu ¢aliymalar sonucunda orta ve

uzun mesafeli kitlesel yiiklerin tamamen demiryollar tarafindan taginabilmesi saglanmalidir.

vii. Diger ulastirma tiirleri ile rekabet edebilmek ve ozellikle sanayi kesimine iligkin artan
tagima talebinin kargilanmasinda optimum pay1 alabilmek igin kullanicilarin taleplerini
yakindan izleyen ve pazar kogullarindaki degisikliklere hizla uyum saglayabilen modern
isletmecilik yontemleri (kapidan kaptya tam katar yiikli tagimalar, kombine tagimacilik,

konteyner tagimacilif1 ve benzeri) uygulanmalidar.

viii. Demiryolu agimizi etkinlestirecek ve demiryolunun tilke ekonomisi agisindan istlenmesi
gereken tagimalan gergeklestirmesini saglayacak yeni hatlarin yapimi gerekmektedir. Bu
baglamda Ankara-Istanbul hizlt demiryolu hatti bagta olmak iizere bu hattin devami
niteliginde olup, agimizin belkemifini olusturan yiiksek hizlara elverigli ana eksenin
gergeklestirilmesi ve mevcut afin optimum afa donigtirilmesi amactyla gerekli
planlama ve uygulama galigmalart yapilmalidir. Bu diizenlemeler sirasinda GAP’in

getirecegi tagimalar da gozonine alinmalidir.
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Ayrica Karadeniz kiyisindaki Zonguldak, Samsun ve Trabzon’un iilkemizin giineyi ile
baglanmasini saglayacak, Tuna tagimacilifi icinde rol alabilecek yeni hatlarin yapimina

ihtiyag vardir.

ix. TCDD’nin iginde bulundugu finansman darbogazindan kurtanimasi igin gereken

onlemler alinmalidir.

TCDD modernizasyon yatinmlarmin biyik bir kismsm dig proje kredileri ile karsilamak
durumunda kalmaktadir. Ornegin 1993 yili yatinm programinda toplam yatirimin yiizde 33’0
kredi ile kargilanmaktadir. TCDD, bu kredi yiiklerini odeyememekten dolayr giderek
agirlagan borglar altinda kisir bir dongiiye girmektedir. Ekim 1993 sonu itibariyle vadesi
gegen kredi borcu 1.6 Trilyon TL’dir. Bu kogullar altinda belirtilen kisir dongtiyti kirmak
lizere yeniden yapilanma ile yatirim gorev ve sorumlulugunun hangi kurulusa ait olacaginin
ve finansman yonteminin saptanmasi gerekmektedir. Yeniden yapilanma caligmalarinda
yatinm ¢aligmalarinin bir kurulusun elinde toplanmasi, TCDD’nin esas olarak igletmeden

sorumlu olmast ilkesi benimsenmigtir.

Finansman konusunda ise demiryolunun enerji agisindan verimli, gevre dostu ve giivenli
ulagtirma tiirii olmasina dayah olarak hak etmis oldugu devlet destegini saglamak gerekir.
Kentsel ulagima karsilik olarak yerel yonetimin ve kentlilerin finansman yardimlarinin
saglanmas1 ve belirli kurallar gergevesinde de oOzel kaynaklardan yararlanilmasi yollart
aragtinilmalidir. Transit tasima ve AT ile uyum saglamaya yonelik onlemler planli bigimde

uygulanmalidir.

1998 ulastirma surasinda ise agagida belirttigim sonuglar olugsmustur.

7.3.1.Demiryolu - Karayolu sistemlerinin kargilastiriimasi

7.3.1.1.Giivenlik acisindan

Demiryollarnin raya bagli olmasi ve iklim kogullarindan (kar,don,sis,yagmur vb.) karayoluna

gore daha az etkilenmesi, glivenligi, konfor ve rahatlig: artirmaktadir.
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Avrupa’da yapilan bir aragtirmaya gore; ulastirma sistemlerinde 6liim riski 1 milyar yolcu-km
basina demiryollarinda 17 iken, karayollarinda 140; yaralanma riski demiryollarinda 41 iken,
karayollarinda 8.500-10.000dir.

Ulkemizde milyar yolcu-km. bagina diigen kaza sayisi, 1996 yili itibariyle karayollarinda
2.200 iken, demiryollarinda 100°diir. Yani karayollarinda demiryollarina gére 22 kat daha
fazla kaza meydana gelmektedir. Meydana gelen kazalardaki 6lii sayisi milyar yolcu-km.
bagina karayollarinda 40 iken, demiryollarinda Kurulusun hatalarindan kaynaklanan kazalarda

5°dir. Karayollarinda yarali sayis1 milyar yolcu-km bagina 675 iken, demiryollarinda 38’dir.

Ulkemizde karayolu kazalarinda yilda ortalama 6.000 kisi olmekte, 100 bin kisi
yaralanmaktadir. Demiryollarinda ise, 1996 yilinda Kurulugtan kaynaklanan 539 adet kazada
13 kisi 6lmiig, 160 kigi yaralanmagtir.

Durum béyleyken kazalarin topluma maliyetini dikkate almayan bir ulasim sistemi tercihi
nedeniyle Ulkemizde hala karayollarinda israr edilip, demiryollarimin ihmal edilmesi

egiliminden vazgecilmelidir.
7.3.1.2.Cevre kirliligi acisindan

Aragclarin hareketinin saglanmast igin kullandiklan yakitlardan gikan gazlar ve sektorlerdeki
sanayi atiklari ¢evreyi kirletmektedir. Demiryollarinin hava kirliligindeki pay1 % 5 iken
karayollarinin pay1 % 85 diizeyindedir.

Demiryollarimin  arazi ve sularn kirlenmesinde de payr azdir. Buna kargin, karayolu
araclarindan cikan yaglar, benzin istasyonlarindaki sivi karbiiranlardan olusan maddeler

cevredeki arazi ve sulara zarar vermektedir.

Avrupa Birligi ¢ergevesinde yapilan bir aragtirmaya gore, ulasim sistemlerinde meydana gelen
trafik sikigiklif1i ve kazalarla neden olunan hava kirliligi ve giiriltiiniin toplumsal maliyeti,
Birlik hastlalarimin %4.1°i diizeyinde olup, bu maliyetin %90°1 karayolu ulagimindan
kaynaklanmaktadir. Bu nedenle, Avrupa Birligi demiryolunda bireysel maliyetleri goreli
olarak azaltacak bir sistem olan sosyal maliyetlerin ig¢sellestirilmesi iizerinde yogun bir

bigimde galigmaktadir. Ulkemizde de bu konuda galigmalara derhal baglanilmalidir.



56

7.3.1.3.Arazi kullamim a¢isindan

Bir ulagim yolunun planlanmas: sirasinda degerli arazi ve dogal kaynaklara zarar
verilmemesine, ozellikle dikkat edilmesi gereklidir. Bu ayrintilar tzerinde yeterince
durulmamasi, hem dogal ¢evre dengesini “ ekolojik dengeyi” bozmakta hem de ekonomik
kayba neden olmaktadir. Dogal kaynaklarin yanhs kullanimi, arazinin béliinmesi, degerli
arazinin yok edilmesi ve diger gevre kirlilikleri ile eko-sistem arasinda birebir etkilesim s6z

konusudur.

Ulkelerde ulagima ayrilan alan; yerlesim bolgeleri, endiistri alanlani ve ormanlarin yaninda
oldukga diisiik bir pay olusturmaktadir. Ulasim ag1 oldukga iyi olan iilkelerde bile ulagima
ayrilan alan %5 dolayindadir ve bunun yanidan oldukg¢a azi demiryoluna diigmekte olup, bu
oranin iginde gev ve ¢imler de bulunmaktadir.

Aym1 kapasitede tagimacilik ig¢in demiryollari, karayollarina gore daha az arazi
gerektirmektedir. Platform genigligi 13.7 metre olan gift hath, elektrikli bir demiryolu hatt:
kapasite agisindan, 37.5 m. genisliginde 6 geritli bir otobana esdegerdir. Buna gére karayollar
2.7 kat daha fazla arazi kullanimi gerektirmektedir.

7.3.1.4.Giiriiltii acisindan

Karayolu motorlu araglarinda giriltli, motor ve susturuculara bagli olarak degigmektedir.
Yapilan aragtirmalarda karayollarindaki gtiriltii giddetinin 72-92 desibel arasinda degistigi
tespit edilmigtir. Agir tagitlar igin bu deger 103 desibele kadar ¢ikmaktadir, Havayollarinda
ise giriiltii giddeti 103-106 desibeldir. Buna kargin, saatte 150 km hizla giden bir trenin
giiriiltiisit 65-75 desibel arasindadir. Japonya, Fransa ve Rusya’da kabul edilebilir giirtiltii
standardi 40 ile 70 desibel arasinda degigmektedir. Insan saglifn agisindan 8 saatlik bir
caligma igin giiriiltii stmirimin en fazla 90 desibel oldugu gozoniine alindifinda demiryollarinin

6nemi daha da artmaktadir.

7.3.1.5.Enerji tiiketimi acisindan

Tiirkiye’de ulagtirma sektoriiniin kullandigi enerji, toplam enerjinin yaklagik %20’sidir.
Demiryolunda birim ige diigen enerji tiiketimi karayoluna gore 1/ 4-7 oraminda daha azdir.
Karayolunda yaygin sekilde benzin kullanilirken, demiryolunda dizel yakit veya elektrik
kullaniimaktadir. Dizel yakitin meydana getirdigi kirlilik benzine gore oldukga azdir.
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Elektrikli ¢ekimde ise, isletim sirasinda emisyon olugmazken yalnizca santral emisyonlar

dikkate alinmaktadir.

Demiryollan, gerek yik, gerekse yolcu tagimaciliginda diger sistemlere gore daha az enerji
harcamaktadir. Degisik tlkelerde yapilan aragtrmalar, ozellikle yik tagimaciliginda
demiryollarinin  ¢ok ekonomik oldugunu ortaya koymustur. Almanya’da yapilan bir
aragtirmaya gore; yolcu tagimaciliinda demiryolu 1 birim kabul edilirse, otoyolda tiiketilen
enerji 3 birim olmaktadir. Buna egdeger tagima yapan havayolunda, enerji titketimi 5.2
birimdir. Yiik tagimaciliinda ise, demiryolunu 1 birim kabul edersek, karayolu 3 birim
olmaktadir.

ULASIM SISTEMLERI

Yolcu Trafigi Trafik Hacmi Enerji Ttketimi Enerji Titketimi Indis
(100 mil.yolcu-km) ( 10 milyar kcal) ( kcal/yolcukm) Sayilar

* Demiryollan 3.215 3.365 104 1

.JNR 1.929 2.058 106 -

.Ozel 1.286 1.307 101 -

Demiryollart

* Otobiisler 1.304 1.544 149 1.4

*QOtomobiller 3.607 25.432 705 6,8

# Ugaklar (Ighat ) 306 1.727 564 54

Yik Trafigi Trafik Hacmi Enerji Tiketimi Enerji Taketimi Tudis
(100 mil.yolcu-km) ( 10 milyar kcal) ( keal/yolcu-km) Sayilar

* Demiryollan (JNR ) 271 409 151 1

* Kamyonlar 1.935 22.040 1.139 75

.Ticari 1.247 7386 591 39

Ozel 688 14.674 2.132 14,1

* Gemiler ( Ulkeigi ) 2.007 2.805 140 0,9

Tablo 7.7. Cesitli ulagim sistemlerine gore enerji tiikketim oranlarn

Tablo 7.7.’nin sonucuna gore, enerji tilketimi agisindan da demiryollart diger ulastirma

sistemlerine gore tistiin durumdadr.

Ekonomik olan demiryolu sistemini agirliklt olarak kullanmamak, énemli bir kaynak israfina

yol agmaktadir.
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7.3.1.6.Altyapr maliyetleri agisindan

Tablo 7.8°den de gorillecegi gibi demiryolu yapim maliyeti, karayolu otoyol yapim

maliyetlerinden daha azdir.

Demiryollan: igin :
Yapim Maliyeti Faydali Omir Yat. Tut./Fay.Omir
Yolun Topografik Durumu ($/Km) (Yil) ($/Y1-Km)
1. DUZ ARAZ}
Cift Hat+Sinyal+Elekt. 1356873 30 45229
Tek Hat+Sinyal+Elekt. 894.678 30 29.823
2. ENGEBELI ARAZI
Cift Hat+ Sinyal+Elekt. 2961117 30 98.704
Tek Hat+Sinyal+Elekt. 2.143.704 30 71.457
3. COK ENGEBELI ARAZI
Cift Hat+Sinyal+Elckt. 4241824 30 141.394
Tek Hat+Sinyal+Elekt. 3.127.069 30 104.236

Tablo 7.8. Yol yapim maliyetleri agisindan karayolu-demiryolu kargilastirmasi

Karayolu i¢in TCK’dan alinan bilgilere gore, 1 km otoyolun maliyeti, diiz arazide 6 milyon

dolar, engebeli arazide 12 milyon dolar, ortalama 8 milyon dolardir.

Ulkemizde, otoyol maliyetlerinin yiiksekliginde; kredi sartlari, araziler ve muayyen siireli
krediler igin siire uzamasindan dogan $ bazinda birim fiyat yiikselmesi etkili olup, otoyolun

ortalama maliyetinin 8 milyon $/km. oldugu goriilmektedir.

Altyap: maliyetleri agisindan; Almanya'da kabul edilen esasa gore platform genisligi 13.7 m.
olan ¢ift hatl, elektrikli bir demiryolu hatty, kapasite agisindan 37.5 m. genisliginde alt1 geritli
bir otobana esdegerdir. Buna gére Demiryolu altyap: baslangic maliyetleri; diz arazide
karayolunun %54.5', orta engebeli arazide %73.5' dir. Faydal 6miir bagina diisen yatirim
tutarina gore ise, demiryolu maliyetleri karayolu maliyetinin diiz arazide %27.3' 4, orta

engebeli arazide %36.8'i, engebeli arazide de %60'dr.

7.3.1.7.Alt yapimn kullamim kargilig

Karayolu ulagmminda isleticiler yol bakim-onarim masraflarina katilmazken, demiryolu

ulagiminda yol bakim-onarim masraflan TCDD tarafindan karsilanmaktadir. Karayolu yol
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bakim-onarim masraflari, Karayollart Genel Miidiirliigiince Genel Biitgeden kendilerine tahsis
edilen kaynaktan kargilanmaktadir. Karayolu isleticilerinin yol bakim-onarimlarina katkiss
gok diisiik miktarda olan tasit vergisi ile simrl kalmaktadir. TCDD tarafindan kargilanan yol
bakim-onarim giderlerinin  toplam gider igerisindeki paymmin yaklasgik %35-40 arasinda

degistii gortlmektedir. Bu durum maliyet agisindan farklibk yaratarak esit rekabet
kosullarim1 ortadan kaldirmaktadir.

7.4.Avrupa’daki Ulagtirma Politikalarmin Degerlendirilmesi

Avrupa genelinde 1960 yilindan bu yana demiryollarimin payi, hem yolcu tagimaciliginda hem
de ytik tagimaciliginda 6nemli olgtide azalmigtir. Bu gelismeye neden olan faktérlerin bir cogu
sosyo-ekonomik degismeler, karayolunu destekleyen politikalar gibi sekt6r digindan, bir kism
da demiryollarinin iginden kaynaklanmaktadir. Demiryolu organizasyonu ile lzla degisen
talep arasindaki ugurum giderek artmakta, bazi durumlarda sunulan hizmetler miisteri

ihtiyaglarina cevap verememektedir.

Genel olarak,Avrupa’da demiryolu ile yapilan yolcu-km 1970-1995 arasinda igte bir

oraninda digmiistiir.

Tablo : Bati1 Avrupa’da Ulagim Sistemlerine Gore Pazar Pay: Geligimi(ton-km)

1970 1975 1980 1985 1990 1995
Demiryolu 31,1 25,0 23,0 21,1 17,2 15,4
Karayolu 55,6 63,4 69,5 69,5 74,4 76,8
icsu yolu 13,3 11,6 9,4 9,4 8,4 7.8
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Tablo 7.9. Bat1 Avrupa’da Ulasim Sistemlerine Gore Pazar Pay1 Gelisimi(ton-km)

1970 1975 1980 1985 1990| 1995
Demiryolu 80,9 76,6 72,8 74.0| 68,0 57,
Karayolu 162 20,9 24,5 234 292 39,8
f¢su yolu 2,9| 2,5 2,7 2,6 2,8 2,5
Toplam 100,0 100,0| 100,0 1000  100,0 100,0

Tablo 7.10. Orta ve Dogu Avrupa’da Ulagim Sistemierine Gore Pazar Pay1 Geligimi(ton-km)



60

Japonya’da 30 yil 6nce kullanilmaya baslanilan ileri teknoloji tirlinii yiiksek-hiz trenleri (200
km./saat. lizerinde hiz yapan trenler) 1980’lerden itibaren Avrupa’da da yayginlastirimistur.
Avrupa Birligi, iilkelerin ulusal demiryolu sebekelerini bir araya getiren ve Orta ve Dogu
Avrupa iilkelerini de igine alan bir Avrupa yiiksek-hiz tren gsebekesini gergeklestirmesi
yoninde karar almigtir. Amerika’da ise 1996 yilinda 734 km.lik kuzey-dogu hattinin hizinin
240 km./ saate ¢ikartilmas: igin galigmalara baglanilmigtur.

Bu baglamda Avrupa Birligine katilmayi hedefleyen Tiirkiye’nin bu sebekenin disinda
kalmas1 miimkiin degildir. Ancak bunun saglanabilmesi i¢in mevcut alt yapimn yenilenmesi
gerekmektedir.

1950°1i yillardan bu yana Avrupa’min giindeminde olan, ekonomik yonden giigli tek Avrupa
ideali 1992 yilinda Maastricht Zirvesiyle g¢ok yonli bir birliktelik niteligini almugtir.
Ekonomik ve toplumsal biitiinlik igin kilit sektorlerden biri olan ulagtirma kesimindeki
gelismeler de Avrupa Birligi tarafindan 6nemle degerlendirilmekte ve yonlendirilmektedir.
Cevreyle uyumlu ekonomik gelismenin saglanmasinda ulagtirma sektoriyle ilgili Avrupa
Birligi politikalan &zellikie demiryolu altyapisinin gelistirilmesine yoneliktir. Eski Dogu
Blogu tlkelerinin gelismis Avrupa tlkeleriyle ekonomik ve toplumsal uyumunun ve
bitiinlesmesinin saglanmasinda 6zellikle demiryolu altyapisinin geligtirilmesi amaciyla 10
adet Pan-Avrupa Cok Modlu Ulagim Koridoru belirlenmis olup caligmalar devam

etmektedir.

Avrupa tlkeleri, 20001 yillarda 91/440 sayili Avrupa Konseyi Direktifi dogrultusunda
yonetim 6zgiirligi saglanmiy, mali yapilar iyilestirilmig, verimlilikleri artmrilmig demiryolu

kuruluglan yaratmak igin izlenecek yeni demiryolu stratejileri (izerinde ¢aligmaktadirlar.

Avrupa Birliginde demiryolu politikalari; demiryolu kuruluglarinin bagimsizlifs, igletme ile
altyapinin en azindan muhasebe bazinda birbirinden ayrilmasi, yeni igleticilere hatlara erigim
hakk: saglanmasi, altyapi kullamm ticretlerinin aynmcei olmayan bir sekilde belirlenmesi,

demiryolu kuruluglarinin mali yapisinin diizeltilmesi esaslarina dayanmaktadr.

Ayrica, Demiryollart digindaki tagima sistemlerine kismi veya tam yasaklama, kota vb. gibi
herhangi bir kisitlama uygulamasmnin beklenmemesi ve Demiryollarinin  kisa donemde
rekabet edebilir diizeye gelmesinin miimkiin olmamasi, 1970’lerde baslayan demiryollarinin

modernizasyonuna devam edilmesini tekrar glindeme getirmistir.
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Avrupa Birligi, demiryolu sektoriiniin yeniden yapilanmasini (veya yiiriitilmekte olan
yapilanma g¢aligmalarinin tamamlanmasini) Ongormektedir. Boylece demiryollar,sadece
Avrupa’da sinirlarin kaldirilmas: degil, agtk ve rekabetgi bir piyasada yasayabilme ve
biiyilyebilme avantajindan yararlanabilecektir. Bu ikili avantajla ilgili olarak baglatilan
cahgmalar/yaklasimlar Mayis 1993 yilindaki Avrupa Ulagtirma Bakanlarimn tartigmalarinda
ve raporlarinda agagidaki sekilde yer almugtir.

Ozellikle birikmig borglarin azaltilmasi, demiryollarma 6zerklik verilmesi (6zellestirme dahil)

yolu ile mevcut demiryolu kuruluglarinin yapisinin iyilegtirilmesi

Rekabet yaratmak amaciyla altyap1 gebekesinin peyderpey yeni isleticilere agilmasi ( 95/18
nolu AB direktifi dogrultusunda demiryolu lisansina sahip igleticiler)

Bu baglamda;, Avrupa’daki birgok iilkede baglatilan yeniden yapilanma gcaligmalarimin

esaslarim1 kisaca 6zetlersek:

7.4.1.Mali yapmm iyilestirilmesi

Son yillarda  gerek demiryolu sektori iinde, gerekse difer sektorler arasinda rekabet
edebilme diizeyini yakalama gerekgesiyle demiryolu kuruluglarinin mali yapisim iyilestirmek

oncelikli hale gelmistir.
Biitge ve mali kisitlamalara ragmen, birgok hiikkiimet kamu kuruluslarimin borg yiikiinii

onemli oranda azaltmay: basarmusiardir. Borglanin hikimet bitgesine (genel biitgeye)
aktanlmast, ayr1 bir kurulusa aktanlmasi gibi 6nlemler alinmugtir.

7.4.2.0zerklik ve bagimsizhk

Yasal olarak birgok Avrupa demiryolu idari bagimsizlik ve 6zerklige sahip ise de demiryolu

stratejileri 3 ana konuda toplanmaktadir.

Hukuki yapt: kamu kurulusundan

— hisselerin gogunlugunun 6zel olduu anonim sirket haline,
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Kamu hizmeti yikiimliliiklerinin organizasyonu: keyfi uygulamalardan

—> kamu hizmeti sozlegmelerinin miizakeresi haline,

Tarife diizenlemeleri: hikiimet kontrolunden

~—tam bagimsizlifa (yurtigi yolcu tasimalar: dahil)
7.4.3.Altyapmin, en azindan muhasebe bazinda isletmeden ayrilmasi

Altyapinin igletmeden, en azindan muhasebe bazinda aynlmasi birgok Avrupa ilkesinde
tamamlanmistir. Muhasebe bazinda aynim; seffafligin saglanmasi, yeni isleticilere sektorde
aym kosullarda rekabet imkani saglanabilmesi agisindan asgari bir gereklilik olarak

gorilmektedir.

Demiryollarinin  devam eden liberalizasyonu, altyapi ile isletmenin bugiinkii durumundan
daha belirgin bir ayrimina neden olacaktir. Boyle bir adim, Avrupa demiryolu sebekesinin
gelisimi ve daha etkin kullanimina yol agacak yapinin 6n kosulu olarak goriilmektedir.

Ayrilma islemi demiryolunun kamu hizmeti misyonuna daha seffaf bir yaklagim getirilmesi

i¢in 6nemli bir faktordiir.
7.4.4.Altyapr kullamim katkisi

91/440 sayili Avrupa Konseyi Direktifine uygun olarak birgok Bati Avrupa iilkesinde
demiryolu altyapisina erigim ve transit gecis konusunda yasal temel olusturulmustur. Ancak,
pratikte bu konudaki geliymeler tam acik degildir. Omegin, altyapi kullanim ticretleri genelde
ulusal bazda goziimlenmektedir. Bu konudaki 95/19 nolu direktif harmonize bir Avrupa
sistemi olusturmakta yetersiz kalmakta olup, Avrupa Komisyonu, UIC (Uluslararast
Demiryolu Birligi) ve CER (Avrupa Demiryolu Birlii) meveut gergeveyi tamamlamak igin
caligmaktadirlar.

Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinde durum daha da farklidir. Iyiniyet ve kargilikli anlagmalara
ragmen, ulusal demiryollar1 yari monopol olma 6zelliklerini strdirmektedirler. 91/440 ile
93/6 nolu Ulastirma Bakanlan Konseyi (UBAK) karan demiryolu altyapisimin sinirl agihmim
saglamaktadir.
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Avrupa Birli§i, sinirlarin ve biirokrasinin olmadig serbest yitk tagimaciligs igin “serbest yiik

demiryolu koridorlar1” olusturma ¢aligmalan yapmaktadir.

Ulagtirma Sistemlerinin Etkin Kullanimina Yonelik Yeni Bir Model : Kombine Tagimacilik

Kombine Tagimaciligin Tammi: Mallarin, bir Tagima Unitesi ile en uygun tagima sistemleri

kullanlarak kapidan kapiya tasinmasidur.

Kombine tagimada;Karayolu sadece baslangi¢ ve sonugtaki terminal tasimalarinda, tagimanin

biiytik boliimiinde demiryolu ve/veya igsu yolu ve/veya denizyolu kullamimaktadir.

Diger tagima sistemlerinde oldugu gibi, kombine tasimada da;

i. Altyap: ( yollar, transfer alanlari)
il. Ustyapi (trafik emniyeti ile ilgili tesisler, enerji, aktarma ekipmanlarr)

ili. Araclar

iv. Bilgi sistemleri
v. Kigiler

yer almaktadir.

Bugiin Avrupa’da ISO konteynerlerinin % 10’undan fazlasinun yitksekligi 2.9 m.dir. Ayrica,
1997 yilinda 3.3 m den daha fazla yiiksekligi olan swap-body’ler(hareketli kasa) hizmete

girmigtir.
Kombine tagimaciligin amact:

i. Miisteriye daha iyi hizmet vermek i¢in kapidan kapiya ekonomik tagima sunmak
ii. Karayollarindaki sikigikli1 azaltmak
iii. Kazalan azaltmak
iv. Cevre kirliligini azaltmak
v. Enerji tasarrufu saglamaktir.
Kombine tagimacilik, Avrupa Birligi, UIC, UBAK ve BM/AEK biinyesinde en ¢ok ele alinan

ve gelistirilmesine ¢aligilan tagima bigimidir.
T.C YUKSEKOGPETILM KyRTLy
DOKUMANTASYON MERKEZI
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Su anda Avrupa’da kara ulagimmnin %77’sini karayolu tagimast olugturmaktadir. Ancak bu
durum; beraberinde karayolunda sikigiklik, kazalar, kirlilik gibi 6énemli tehlike ve riskleri
giindeme getirmektedir. Bu nedenle Avrupa Birligi, hiikiimetler, tagiticilar, demiryolu
kuruluglari mobilitenin korunmas: i¢in en uygun yontemin kombine tagimacilik oldugu
konusunda gorils birligi igindedirler. Genel digiince, uzun mesafe tagimacilifin karayolu
disindaki diger sistemlere; demiryolu, denizyolu, igsu yolu tagimacilifina aktanimasi

yoniindedir.

Dolayist ile demiryollari kombine tagimacilik zincirinin 6nemli bir halkasini olugturmaktadir.
Kombine tagimacilik i¢in, Demiryolu isleticilerince yavru sirketler olugturulmus veya bu

konuda bagimsiz ICF(Intercontainer-interfrigo) gibi 6zel sirketler dogmustur.

7.4.5.Kombine tagimacilikta rol oynayan 6nemli uluslararasi birlikler

Uluslararast Kombine Tagima Sirketleri Birligi(UIRR): Temel olarak treyler ve swap-
body(hareketli kasa) tagimasi yapmaktadirlar.1994 yilinda 2 milyon TEU’luk tagima
yapmuglardir.17 kombine tagima sirketi UIRRa iiyedir.

Interkonteyner/Interfrigo(ICF): 23 ulusal demiryolunun istiraki ile kurulmustur. Tagimalarinin
%50’sini denizyolu ile konteyner tagimasi, geri kalam ise treyler ve swap-body
olusturmaktadir. 1994 yilinda 1.5 milyon TEU’luk tagima yapmustir. Avrupa’da kombine
tagima hacmi 1994 yilinda 33 milyon tona ulagmuistir.

6 AB iilkesinde Pazar giinii ve tatillerde kamyonlara trafife ¢ikma yasag: uygulanmaktadir.
Dondurulmus ve taze gidalarin tagimast bu yasagin disinda tutulmaktadir. AB’de maksimum
arag kullanma ve minimum dinlenme siiresi ile ilgili genel bir diizenleme yapilmustir.(3820/85
nolu Direktif). Giinlitk arag¢ kullanma siiresi 9 saat olup, bu siire haftada 2 giine, 1 giinde 10
saate kadar uzatilabilmektedir. Toplam ara¢ kullanma siiresi 2 haftada 90 saati asamaz. 4.5
saat ara¢ kullandiktan sonra 45 dakika dinlenme zorunludur.

Kamyonlar igin hiz limiti otoyolda 80 km/saat olup, bu limit 5 km/saat agilabilir. Uluslararast
tastmalarda kamyonlarin uzunlugu, genisligi, briit agirli1 ve dingil basmncr standartlagtirilmig
iken, ulusal tagimalarda bunlar degisiklik gostermektedir.
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Tiirkiye’de halen yapilmakta olan kombine tagima gesitleri:

i. Demiryolu ile konteyner/swap body(hareketli kasa) ve semitreyler tagimasi
ii. -Denizyolu ile konteyner tagimasi
ili. Ro-ro tagimast

iv. Ferry tagimast

Tiirkiye’de demiryollar1 ve 7 bilyiik liman Haydarpasa, Mersin, Iskenderun, Derince, Izmir,
Samsun ve Bandirma TCDD tarafindan isletilmektedir. Son 5 yilda, konteynerizasyon gok
artmug ve limanlardaki konteyner elleglemesi genel kargo miktanim agmugtir. Fakat,
limanlardan yurtigine ve yurtiginden limanlara yapilan tasimalarin %95°i karayolu ile
yapilmaktadir. TCDD Isletmesince, yurtigindeki konteyner tagimalarinin demiryoluna
kaydirilmasi amaciyla, 1998 wili icerisinde  Denizli, Kayseri, Konya, Gaziantep,

Kahramanmarag ve Balikesir’e konteyner kara terminali kurulmasi kararlagtirilmagtir.

Ulkemizde demiryolu ile Avrupa’dan konteyner tagimasi son yillarda gelismekte olup, bu
konudaki en 6nemli konteyner terminali Halkali’dadir. Avusturya kombine tagima sirketi
OKOMBYI, demiryolu ile Viyana- Avusturya/ Halkali-Tiirkiye arasinda diizenli konteyner ve
semitreyler tagimasi yapmaktadir. Ayrica, Mainz-Almanya / Izmir-Tiirkiye ile Sopron-
Macaristan / Halkali-Tiirkiye arasinda da demiryolu ile diizenli konteyner tagimasi
yapilmaktadir.

Ozel sektorin de katlimi ile ticari bir kombine tasima faaliyetinin geligtirilmesi

dogrultusunda, Tiirkiye i¢in kombine tagima stratejileri olugturuimalidur.

7.5.Tiirkiye’de Ulagtirma Politikalarimin Gelisimi ve Son Durumu

Avrupa’daki ulagturma sektorindeki gelismelerle, Tiirkiye gergegi arasinda paralellikler
gozlenmektedir. Tirkiye, Cumhuriyetin kurulmasindan sonra, dzellikle 1930-1940 déneminde
bir yandan sanayi atilimlarinda bulunurken; diger yandan da demiryollarm geligtirmistir.
1932 yilinda hazirlanan 1. Bes Yillik Sanayilesme Plan’nda ve 6zellikle 1936°da hazirlanan
2. Bes Yillik Sanayilesme Plam’nda, demir-gelik, komiir ve makine gibi temel sanayilere
agirlik verilmigtir. Demiryollarinmn bu tiir kitlesel yiikleri en ucuz bigimde tagtyabilmesi ve
aym zamanda talep yaratan oOzellikleriyle de bu sektorlerin geligimlerine katkida

bulunabilmesi nedeniyle bu dénemde demiryolu yapiminda bir atilim olmustur.
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Daha sonraki yillarda ise, tanm ve tiiketim mallarina dayal bir sanayilesme siirecinin iktisadi
yaptya egemen olmasi ve tiiketim mallar Gretim ve tiiketiminin yayginlagmasiyla, bu tiir
mallari kapidan kapiya hizli ve elverigli kosullarda tasityabilen karayolu tagimacilig
geligmistir. Karayolu ve ulastirma araglarindaki gelismeye kogsut olarak devlet ve il yollar
tzerinde yapilan yolcu ve yik tagimalann da g¢ok biyilk bir artig gostermistir. Sonugta,
ABD’nin mali destegi ve politika Onerileriyle birlikte ulagtirma alt sistemleri igerisinde
karayollar artik egemen bir konuma gelmis, demiryollar1 ve denizyollarinda ise, fazla bir
gelisme saglanamamugstir. 1960 sonrasi planh kalkinma déneminde, toplumsal ve ekonomik
geligmenin gerektirdigi yolcu ve mal akiglanim gergeklestirmek tizere, ulagtirma alt sistemleri

arasinda koordinasyonun saglanmasi hedeflenmistir.

Bununla birlikte, planli dénemlerde ulagtirma sektoriintin gelisimi, biiyiik oranda plan 6ncesi
dénemin 6zelliklerini stirdiirmustir. Ulagtirma alt sistemleri arasindaki koordinasyonsuzluk
biitiin plan dénemlerinde kendisini gdstermigtir. Karayollarina yapilan yatirimlar biitiin plan
donemlerinde en biiyiik agirlifa sahip olmugtur. Ozellikle sanayinin artan tasima taleplerinin
yerinde ve zamamnda karsilanabilmesi igin, demiryollarinda; yatinmlara, yeniden
diizenlemelere ve modernizasyon g¢aligmalarina afirhik verilmesi planlarda ongoériilmekle

birlikte bunlar gergeklestirilememistir.

1970-1995 arasindaki 25 yillik donemde, Tiirkiye’de GSYIH, sabit fiyatlarla, yilda ortalama
% 4.31 oraninda artarken, yolcu tasimalan (Yolcu-Km) %5.28, yiik tagimalar1 (Ton-Km) ise
% 5.95 oraninda artmustir. Diger bir deyisle GSYIH’daki her %1°lik artisa karsilik yolcu
trafigi %1.23, yiik trafigi %1.38 oraninda artmustir. Avrupa Birligi’'ndeki 15 tlkede, aym
donemde, yolcu ve yitk tagimalarinin GSYIH’ya gore esneklikleri, sirasiyla, 1.34 ve 0.90
olmustur. Buna kargin, 1950°li yillardan sonra, demiryolunun genel tagimalar igerisindeki
pay1 devamli diigiig gostermistir. 1955 yilinda yolcuda %25, yiikte %60 olan demiryolu tagima
payt 1996 yilinda sirastyla %3 ve %7’ye kadar gerilemigtir. Karayolu pay: ise hizla artarak
1996 yilinda sirastyla %95 ve %93’e yiikselmistir.
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Karayolu Demiryolu Yolcu Tasuma Paylar
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Tablo 7.11
Demiryollarinin pazar payinin yillar itibari ile onemli diisiis gdstermesinin arkasinda,
Hiikiimetlerce uygulanan ulagtirma politikalarindaki  farklilagmalar yatmaktadir. 1950’1
yillara kadar 7671 km. demiryolu hattt yapimui gergeklesmis, ancak bu yillardan sonra
iilkedeki gelismelere paralel olarak yeterli demiryolu insaa edilememiy, mevcut
demiryollarinin  diigiik olan fiziki ve geometrik standartlari yeterince diizeltilememis,
hepsinden 6nemlisi yonetim yapist hantallagsmis ve pazardaki geligmelere uyum saglayabilen

bir isletmecilik gergeklestirilememistir.
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Hedef Gergek.

I [BYKP 13,7 15,6
II. |BYKP 16,1 16,4
0. |[BYKP 16,0 21,6
IV. |BYKP 16,3 18,0
V. [BYKP 18,6 22.5
VL. |BYKP 22,0 216
VIL. |BYKP 20,4

Tablo 7.12. Planli Dénem Boyunca Toplam Yatirimlar Igerisinde

I. BYKP II. BYKP II. BYKP | IV.BYKP | V.BYKP VI BYKP

Plan. |Gergek. |Plan. |Gergek. |Plan |Gergek. [Plan. |Gergek.|Plan. |Gergek. |Plan. |Gergek.
Karayolu |712 [71,2 (72,7 727 [52,0{746 (60,7 (74,6 (49,2 [433 [78,9 (82,7
Demiryolu (17,5 [17,5 18,8 [188 (22,4139 [246 (10,6 [219 [160 [85 (7,2
Diger 11,3 11,3 85 |85 256(11,4 [147 |148 (289 [40,7 (12,6 10,1

Tablo 7.13. Ulagtirma Sektoriinde Alt Sistemler Itibariyle Planlanan Yatinmlar ve

Gergeklesmelerin Toplam Igerisindeki Paylart

Oncelikli projelerin saptanmasinda ve kisitli yatirim 6deneklerinin kullanilmasinda etkinlik

saglanamamig ve dolayis1 ile kisitl kaynaklarla bile alt-yapida saglanabilecek diizenlemeler

yetersiz kalmigtir.

Bir yandan, 20. Yiizy1l baglarindaki teknoloji ile insa edilen mevcut demiryolu agmnin

geometrik ve fiziki standartlaninin disiik olmas ve tek hat igletmeciligi, modern igletmeciligi

imkansiz kilan sorunlar yaratmakta, bir yandan da 1950'li yillardan sonraki geligmelere

paralel olarak yeteri kadar demiryolu insa edilmedigi igin, mevcut demiryolu ag: ile dlke

boyutlarina ve niifus yogunluguna gore yeterli hizmet iiretilememektedir.
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1997 yili nominal zararinin 100 Trilyon TL'ye ulastig disiniildigiinde, TCDD agisindan
agir bir finansal darbogazdan s6z etmek yanliy olmayacaktir. TCDD'nin yaratmig oldugu reel
katma degeri inceledigimizde, 1997 yilinda olusan pozitif yoneliglere karsin istenilen oranda

bir gelisme saglanamadig: kendiliginden ortaya ¢ikmaktadir.

Nominal Degerlerle Reel Degerlerle
Yillar Katma Deger Katma Deger *
1980 2 2.058
1985 14 3.848
1990 209 4159
1994 524 1.862
1995 1.000 1.204
1996 2.008 2.008

Kaynak: Bagbakanlik Yiksek Denetleme Kurulu Raporlari
DIE Ulagtirma Deflatorleri (1996=1.00000) ile deflate edilmistir.

Tablo 7.14. TCDD'nin Yarattig1 Katma Deger (Milyon TL.)

1988 (82.901) 1993 (8.849.078)
1989 (151.757) 1994 (25.485.906)
1990 (793.488) 1995 (38.001.065)
1991 (2.160.636) 1996 (60.784.796)
1992 (3.830.023) 1997 (103.900.758 )

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig
Tablo 7.15. Cari Fiyatlarla Zarar Durumu( Milyon TL )

TCDD Isletmesinin giderlerinin yaklagik % 50’sini faaliyet digt giderler tegkil etmektedir.
Faaliyet dig1 giderler; faiz ve komisyon ile kambiyo zararlarindan olugmaktadir. Kurulusun
1997 yil1 faaliyet igi gelirlerinin faaliyet igi giderlerini kargilama oram % 56,04’dir. Faaliyet
ici gelirlerin % 53’tni liman gelirleri olusturmaktadir. Personel giderlerinin faaliyet igi
giderlerdeki pay1 % 50’dir. Gelirlere “Siibvansiyon”, giderlere “genel idare giderleri” dahil
edildiginde ise, gelirin gideri kargillama oram % 63,58 olmaktadir. Faaliyet dis1 gelirlerin
faaliyet dis1 giderleri kargilama oram1 % 6,67 olarak gergeklesmektedir. 1997 sonu itibariyle
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gelirin gideri kargilama orani banliyd tagimaciliginda % 52,4, anahat yolcu tagtmaciliginda %
16,0 ve yik tagtmaciliginda % 30,7 olarak gergeklesmistir. Sonug olarak toplam gelirler

toplam giderlerin ancak % 42,47’sini kargilayabilmigtir.

1959 yilinda %100'e kadar ulagan gelirin gideri karstlama orami son 10 yilda hizla
gerilemigtir. Bunda yogun olarak uygulanan, KiT'lerin kendi kendine yeterli olmalart
yoniindeki ekonomik politikalar 6nemli rol oynamugtir. Gerek yeni yol yapimi ve gerekse
modernizasyon yatirimlarinin gecikmesine paralel olarak tagima sektoriinde rekabet giictinii
yitiren demiryolu ulastirmasi, kamu hizmeti gordiigii yoniindeki genel kaninin da etkisiyle
artan maliyetleriyle paralel gelir artist yaratamamis, olusan a¢ifini hemen hemen tiim
KiT'lerde oldugu gibi borglanmayla kapatmak zorunda kalmigtir. Ozellikle dis borg, faiz ve
kambiyo (vb). giderleri hizla yiikselmis, 1997 yilinda toplam giderlerin hemen hemen yarisina

ulagmugtir.

Ayrica karayolu isletmeciliginde denetim yetersizligi nedeniyle maliyetlerde 6nemli bir yer
tutmayan kanuni kesintiler, (SSK ve Emekli Sandif1 6dentileri vb.) TCDD Isletmesinin
giderlerinde 6nemli yere sahiptir. Finansman yetersizligi nedeniyle zamaninda 6denemeyen

sozkonusu kesintilerin gecikme faizleri de, TCDD igin ayn bir sorun olmaktadir.

Toplam gelir iginde gelir gruplarimin payimm inceledigimizde ise, kompozisyonunun tamamen
degistigi goriilmektedir. Asli gorevler olarak anilan yolcu ve yiik tagima gelir paylart 1980'i
yillara kadar onemini korurken, 1980'li yillarda siibvansiyonlarin hizla arttifi, 1985'ten
itibaren ise, liman gelirlerinin bityiik agirhik kazandigi gorilmektedir. 1990'h yillarda talep
edilen siibvansiyonlarin Hazinece verilmemesine de bagh olarak liman gelirleri en 6nemli

gelir kalemini olugturmaya baglamustir.

Bu anlamda yapilan hizmetin siibvanse edilmesi biyik onem tagimakla birlikte,

degerlendirmelerde su hususlarin géz ardi edilmemesi gerekli gorilmektedir.

TCDD'ye ait Hazine garantili borglar Hazine tarafindan 6denmektedir. Borg fiilen ortadan
kalkmasa bile Hazineye yonelmektedir. Ancak mali agidan sézkonusu borg ve faizler,
TCDD’nin borglarina kaydedilmektedir.
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Dogrudan yapilan siibvansiyonlarda ( ozellikle 6demelerde) gorillen azalmalara kargin,
TCDD'nin nominal ve 6denmis sermayesi hizla artinlarak kurulug dolayh olarak siibvanse
edilmektedir.

TCDD Isletmesi; 8.607 km.’si anahat ve 1.901 km.’si tali hat olmak iizere toplam 10.508
km.’lik demiryolu hattinda tagimacilik faaliyetlerini sirdiirmektedir. Ana hatlarin %99’unda
halen tek hat isletmeciligi yapilmaktadir. Bu hatlarin 2.065 km.’si elektrikli ve 2.453 Km.'si

sinyalli olup, toplam yol uzunlugu igerisindeki oranlan ise sirasiyla %20 ve %23 'tiir.

Mevcut hatlarin;
- % 20.11'1 Standart dig1 kurp yarigapina,
- % 25.23"i Standart dis1 egime, ( Egim > %0 10)
- % 7.T'si Standart dist dingil basincina, ( Dingil Basinci< 20 Ton)
- % 40'1 Standart dig1 ray yagina, ( Ray yas1>25)
- % 46’s1 Standart dig1 traverse (Celik,Ahsap )
sahiptir.

Mevcut hatlarin standartlarimin yiikseltilmesi, hiz ve konforun artinimasi amactyla her yil
ortalama 500 Km. yol yenilemesi yapilmasi programlanmigtir. 1990 yilindan itibaren yol
yenileme galigmalarinin programlanan diizeyde yapilamamasi, digsa bagimli ray teminindeki
giicliiklerden kaynaklanmugtir. 1998-2002 yillann arasinda 2.546 Km. yol yenilemesinin
gerceklestirilmesi Ongoriilmigtir. Sézkonusu yol yenilemelerinin program seviyesinde
gergeklestirilebilmesi i¢in, bagta ray temini olmak tzere difer disa bafimli malzemenin

zamaninda temin edilmesi bir zorunluluktur.

Mevcut arag parks, 595 adet dizel lokomotif, 61 adet elektrikli lokomotif, 97 adet elektrikli
dizi, 59 adet dizelli dizi, 1.033 adet yolcu ve 17.138 adet yitk vagonundan olusmaktadir.
Sozkonusu araglarin gayri faal durumlan uluslararas: standartlarin Gizerindedir. Bunun en
onemli nedeni (basta tekerlek takimi temini olmak uzere)disa bagimli yedek parga
teminindeki giigliiklerdir. Bu sorunun ¢dziimlenmesi demiryolu yan sanayinin gelistirilmesine
bagl bulunmaktadir.

TCDD Isletmesi 1988 yilinda 52.848 adet personel ile faaliyetlerini siirdiiriirken, 1997 yili
sonunda personel sayis1 42.278 adede gerilemistir. Son yillarda emekli olan personelin yerine

yenisinin atanmasi mimkiin olmadiindan; ozellikle faal personel mevcudunun ihtiyag
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duyulan seviyenin gok altinda kalmasi sebebiyle yiik trenlerinin personel yoklugu nedeniyle
iptali dikkat ¢ekmektedir. Kurulusun personel mevcudunu, diger ulkeler ile
kargilastirdifimizda, 1 km. demiryoluna diisen personel sayist, Belgika’da 10,46, Almanya’da
6,59, Hollanda’da 9,08, Avusturya’da 9,88, Fransa’da 4,85 iken Ulkemizde 3,63’diir. TCDD

Isletmesi’nin faal personel agiginin kisa siirede giderilmesi zorunlu goriilmektedir.

Gegen 25 yildaki biiylime egilimlerinin stirmesi durumunda, 2020 yilinda Tirkiye’de yolcu
trafiginin bugiinkii diizeyinin yaklagik 3.3 katina (540 Milyar Yolcu-Km), yiik trafiginin ise
2.5 katina (300 Milyar Ton- Km) ¢ikmast beklenebilir. Tiirkiye’de siirekli artma egilimi
gosteren talebin kargilanabilmesi igin, demiryolu aginin genigletilmesi gerekmektedir.

Basit bir o6rnekle; Tirkiye’deki kamyon sayis1 1970-1996 yillani arasinda her yil ortalama
%7.32 oraninda artmugtir. Bu kamyon artig hizi Avrupa Birligi’ndeki tilkelerin artiy hizinin
yaklagik 2 katidir.

Geligmig iilkelerde, ulagtrmanin g¢evresel etkilerine verilen onemin artmasiyla, cevre
tizerindeki olumsuz etkileri azaltici birgok 6nlemler alinmaktadir. Ancak, gelismis iilkelerde
trafik hacimlerinde de siirekli bir artis beklenmektedir. Yani mevcut ulagtirma altyapilarini
daha verimli kullanma ¢abalarina ek olarak yeni bazi yatirimlarla saglanan kapasiteler de
artan ulagim talebini karsilamaya yetmeyecektir. Dolayisiyla, uzun donemde trafigin sirekli
biiyiimesi nedeniyle gevresel etkiler de onemli 6lgiide artacaktir. Bunun ¢6ziimi, ulastirma

sisteminin yeniden gozden gegirilmesi ve toplu tapimacilifa donmek olarak belirlenmistir.
7.6. TCDD’nin Yeniden Yapilanmas: Projesi

Son yillarda "uretim odakh bir isletmenin pazar odakh bir isletme haline donistiiriilmesi
gerektigi" c¢ok duyulan anahtar ciimle haline gelmistir. Bunun anlami, bir demiryolu
isletmesinin a¢ik¢a tamimlanmig performans hedefleri dogrultusunda yonetsel ve finansal
ozerklik iginde, fakat aym zamanda sonuglardan sorumlu olarak misterilere hizmet
vermesidir. Bu anlayi, hikkiimetlerin demiryolu yonetimine giinliik miidahalelerden
kagmmasint ve kamu hizmeti nedeniyle verilecek hizmetlerin karsiigmi 6demesini
gerektirmektedir. Diger iilke uygulamalar incelendiginde; yeniden yapilanmada genel bir
regeteden s6z edilememekle birlikte, yukarida belirtilen temel {izerine {ilkeye ait politik ve
mali kogullar, yénetim kiiltiirti, iiretim felsefesi, ¢aligan ve igveren iliskileri vb. 6znel kosullar
dikkate alinarak yeniden yaptlanmanin gergeklestigi goriilmektedir.
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Turkiye ekonomisindeki konjonktirel dalgalanmalar ve ulagtirma politikalarinin etkisiyle
artan rekabet ve maliyetler, TCDD'nin mali yapisint olumsuz yonde etkileyerek zararlarimin

artmasina neden oldugu goriilmektedir.

Ozellikle, agirlikli olarak yatinm finansmaninda kullanilan dis proje kredilerinin faizleri ve
kur farklarindan olusan faaliyet dis1 giderlerdeki agirt artiglar, bu zararlan daha da biyiitmiig
ve TCDD Yonetimini ¢esitli Onlemler almaya yoneltmistic. Bu onlemler kapsaminda,
TCDD'nin mali yapisim diizeltmek, etkin ve ticari bir tarzda hizmet vermesini saglamak
amaciyla temin edilen hibeden finansmam saglanarak yeniden yapilanma etiid ¢alismalarina

1995 yilinda baglamlmugtir. Baglatilan galigmalar incelendiginde;
Ana hedeflerin:

i. -Ulagtirma sektériinde demiryollarinin roliinii yeniden tamimlamak,
ii. -Demiryollarmin ticari kosullarda hizmet vermesini miimkiin kilacak bir politika ve
yasal gergeveyi olugturmak,
ili. -Hiikiimet ile TCDD arasindaki iligkiyi yeniden diizenlemek,
iv. -Demiryollarinin maliyet-etkin isletmecilik yapmasina imkan veren bir organizasyon
plami ¢izmek oldugu goriilmektedir.

Diinya demiryollarinin da yeniden yapilanma siireci iginde olduklari bir dénemde baglatilan
bu proje, Hazine ve DPT Miistesarliklari, Ulagtirma Bakanligi ve TCDD temsilcilerinden

olusan Yonlendirme Komitesi tarafindan yonetilmistir.

TCDD faaliyetlerini etkileyen i¢ ve dis sorunlar ortaya konularak, bu sorunlara ¢6ziim olacak

uygulanabilir énerileri igeren uzun dénemli bir yeniden yapilanma plani hazirlanmugtir.

Yeniden yapilanma plam, TCDD’nin ticari bir demiryolu olmasi, mali ve igletme
performansinin iyilestirilmesi igin gerekli gergeveyi ¢izmeyi amaglamigtir. Etiid ¢aligmalan

1996 yili Temmuz ayinda sona ermistir.

Etiid ¢aligmalarindan sonra Kurulug biinyesinden olusturulan Proje Gruplarinca, (Yolcu, Yiik,
Atélyeler, Altyapi, Merkezi Birim Organizasyonu ve Isgiicii, Bilgi Sistemleri, Mali Durum);
etiid raporlant dogrultusunda caligmalar yapilarak; Kurulusun Yoleu, Yiik, Altyapr ve
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Atolyeler Is Birimleri ile Merkezi Birimden olusacak yeni yapis1 konusunda orgiit semasi ve

gorev tanimlart hazirlanmigtir. Caligmalar halen devam etmektedir.

Diger yandan; Yeniden Yapilanma Caligmalan gergevesinde TCDD’ye ekonomik islerlik
kazandiriimas: ve mali durumunun diizeltilmesine yonelik olarak hazirlanan ve demiryolunun
yasal statiisiini ve Hilkiimetle iligkilerini diizenleyecek olan Demiryolu Kanun Tasarisi da
TCDD Isletmesince hazirlanarak, 5.6.1997 tarihinde ilgili mercilere sunulmak iizere
Ulastirma Bakanligi’na iletilmisgtir.

i. Demiryolu Kanun Tasarisinda Yer Alan Onemli Maddeler

ii. Altyapinin gerek bakim ve gerekse iyilestirilmesine yonelik her tirli finansman
Ulagstirma Bakanlig1 bitgesinden kargilanacaktir.

ili. Yapilacak her tiirlii yeni hatlar Ulastirma Bakanlif: biitgesinden kargilanacaktur.

iv. Tarifeler serbestge belirlenecektir.

v. Ekonomik olmayan hat ve trenler siibvanse edilecek ve bu konuda olusacak zarar belirli
esaslara gore TCDD’ye ddenecektir.

vi. Kanunun yiirirlige girdigi tarihteki TCDD’nin tiim borglan faizleriyle birlikte Maliye
Bakanlifi ve Hazine tarafindan istlenilecek ve ilk bes sene igerisindeki tiim kanuni
ddentileri Hazine tarafindan kargilanacaktir.

vii. Personel istihdam yetkisi kurulusa verilecektir.

Yeniden yapilanma sonucunda; isletme oramnin (gider/gelir) 1997'de 4.43'ten, 2005'te
Yeniden Yapilanmig demiryolu sistemleri igin Avrupa ortalamast olan 1.80'in de altina
diiserek 1.33 olmast ongoriilmistiir. Ozetle, 2005 yilina gelindiginde TCDD’nin yeniden
yapilanmasim tamamlayarak, miisterilerin beklentilerini kargilayan ve Avrupa'nin en verimli
ve iglevsel demiryolu sistemlerinden birisi olarak hizmet veren bir igletme haline gelmesi

hedeflenmektedir.

7.7.Tiirkiye’de Uygulanmas:1 Gereken Ulagim Politikalarn ve Buna Bagh Olarak
Yapilabilecekler

Ulagtirma sistemimizi hangi boyutu ile incelersek inceleyelim varacaimiz yer, tek sistemli

bir ulagim sistemi ile Tiirkiye’nin 2000’1i yillara taginamayacagdir.
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Bu nedenle her geyden once, ulagtirma, tiim alt sistemlerin en ekonomik, en uygun ve
birbirlerini tamamlayacak bigimde kullamldig1 bir sistem olarak goériilmelidir. Daha 6nce bu
anlayisla yapilmig degisik kapsam ve olgekte birgok ulagtirma plani, uygulanmamug birer
belge olarak devletin argivlerini doldurmugtur. Ulastirma yatirimlarina karar verenler, planlt
donemde bile yapilan planlari uygulamamig, bu planlarda belirlenen ilkeler ve hedeflere
timiiyle ters diigen kararlar almiglardir. Siirdarilebilir bir kalkinma stratejisi iginde dogru
ulastirma politikalar1 ve planlaninin yasama gegirilmesi, uygulanmasi igin karar vericiler

tizerinde kamuoyu baskisim saglayacak bir toplumsal bilincin yerlestirilmesi gereklidir.

Ulkemizin en biiyiikk projelerinden olan GAP projesinde 6nemli mesafeler kaydedilmesine
kargin, projede yer alan demiryolu baglantilar1 konusunda hi¢ bir gelisme olmamustir.
GAP’tan beklenen faydanin saglanabilmesi igin, projede belirtilen Cobanbey-Sanli Utfa-
Mardin-Cizre-Nusaybin-Habur(Irak Hududu), Kurfalan-Siirt—Cizre, Sanli Urfa-Akgakale
(Suriye sinir), Diyarbakir-Kiziltepe ve Narhi-Toprakkale demiryolu hatlarinin ingaasina vakit

gecirilmeden baglamlmalidir.

Ulasim maliyetlerinin azaltilmas: igin ara maniplasyonlarin minimum seviyede olmasi
gerekmektedir. Ulkemizde basta transit tagimalar olmak tizere, doju-bat1 aksinda kesintisiz
demiryolu tagimaciligin yapilabilmesi i¢in Bofaz ve Vangéli gegislerinde demiryolu

baglantilar1 saglanmalidir.

Ozurliilerin ulagilabirligini artirmak igin, durak-istasyon yerlerinde, vagonlarda ve demiryolu
ile diger ulagim sistemlerinin kesisim noktalarinda, gerekli diizenleme ve tasarimlar
yapilmalidir. Bu yolla da demiryolu ulasimu, ozirliler de dahil olmak iizere herkesin

kullanimina uygun ve agik hale getirilmelidir.
7.7.1.Uluslararas: baglantilar acisindan

Bolgemizdeki siyasi geliymeler sonucunda Bati Avrupa iilkeleri, Asya pazarlarina ulagmak
icin giivenli, hizli ve ucuz tagimacilifa olanak saglayacak demiryolu giizergahlan arayist
igine girmis olup, tespit edilen alternatif hatlanin 6nemli dezavantajlar bulunmaktadir. Rusya
Federasyonu iizerinden Orta Asya baglantisinin saglanmast halen uluslararas: toplantilarda
ciddi bir alternatif olarak ele alinmaktadir. Ancak, bu giizergah Tiirkiye {izerinden saglanacak
baglantidan daha uzundur. Yakin bir gelecekte Tirkiye ile Giircistan arasinda demiryolu
baglantisim saglayacak Kars-Tiflis hattinin tamamlanmast ile Rusya ve Iran {izerinden gegen
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mevcut hatlara nazaran daha kisa olan bu giizergah, Azerbaycan ve Tiirkmenistan iizerinden
Cin’e kadar ulagacak en kisa alternatif olacaktir. Sarakhs(Tirkmenistan)-Meshed(iran)
hattinin tamamlanip hizmete girmesiyle Iran, transit trafigi Tirkiye’yi disarida birakarak
Basra Korfezine indirme ve ayrica iki ayni hatla Irak iizerinden Laskiye Limanina(Suriye)
baglanma cabasi igindedir. Yunanistan’in da Volos (Yunanistan) - Laskiye baglantisini
gergeklestirdigi goz online alinirsa, Tirkiye tizerinden yapilacak transit tagimaciligin ciddi bir

tehdit altinda oldugu goriilmektedir.

Bu nedenle, uluslararas: arenada ve bolge ulagiminda Tiirkiye’nin s6z sahibi olabilmesi igin
~demiryollarimizda uluslararast hatlari kisaltan yatrim projelerinin en kisa zamanda
gergeklestirilmesi buyik Onem tagimaktadir. Bu konuda yitirilecek zaman, alternatif
giizergahlarin benimsenmesi ve Tiirkiye’nin ¢ok biiyiik potansiyele sahip Bat1 Avrupa - Asya

transit tapimaciliginin diginda kalmasina yol agacaktir.

7.8. Sonug

Sanayi devrimine yol agan ulagim sistemlerindeki geligmelerin oniimiizdeki yeni donemde de
lokomotif rolii ustlenecegi agiktir. Hava koridorlannin tikanmaya bagladigi, otobanlarin
doyuma ulagtig1 ginimiizde ilkeler toplu tagimacilifi tekrar kesfetmekte ve yeniden

Demiryoluna yonelmektedirler.

Demiryolu sektoriiniin gegmis tecriibeleri incelenirse, 2000'li yillarin diinyasinda demiryolu
sektoriinii ne denli getin ve ciddi sinavlarin bekledigini gormek zor olmayacaktir. Bununla
birlikte demiryolu sistemi maliyetlerini kontrol altinda tutabildigi olgiide ve piyasa
kosullarinda gegerli bir tarife yapisi ile baganli olma sansina her zaman igin sahiptir.

Uzun yillardir uygulanan yanlis ulagim politikalarinin semeresini “trafik canavarlari, petrol
bagimlist bir ulagim sistemi vb.” ile ac1 bir gekilde almaya baglayan iilkemiz igin de yalin

gercgekleri gérme zamam artik gelmigtir.

Cevre, enerji etkinligi ve giivenlik agisindan avantajlar yaninda demiryolu tagimacili1 hayati

Oneme sahiptir.
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Hizli tren hizmetleri, 6zellikle orta mesafe gehirlerarasi yolculuklarda demiryollarina énemli
bir pazar imkam yaratmustir. Bu pazarda, demiryollar1 karayolu ve havayoluna gore tercih

edilir bir alternatif haline gelmistir.

Ekonomik  a¢1dan,300 kmnin iizerindeki mesafelerde demiryolu yitk tagimasi iistiin

durumdadir.

Ulasim sistemleri arasindaki meveut dengesizlige kargin, demiryollari kombine ve konteyner
tasimaciligina giderek artan bir katki yapmaktadir.
Demiryollarinin modernize edilmesi ve demiryolu sektdriine siirekli yatrim yapiimasi,

gelecegin ulagim sistemi olan goklu sistemin geligtirilmesi i¢in de bir zorunluluktur.

TCDD faaliyetlerini, etkinligini arttirmak ve miisterilere daha yiiksek kalitede hizmet sunmak

amacina yénlendirmelidir.
Bu gergeveden hareketle Ulkemizde;

i. 1:Tim dinyada oldugu gibi, tastma alt sistemlerinin iilke g¢ikarlarina denk diisecek
sekilde birbirini tamamlamas: gerektigi gergegi kabullenilmeli, dengeli bir gelismeyi
saglayacak sekilde ulastirma master plan ¢alismasi vakit gecirilmeden baglatilmali ve

bir devlet politikas: haline getirilmelidir.

ii. 2:Demiryolu sistemindeki finansal darbogazin agilmasina, yeni 6rgiitsel yap1 ve isleyise
imkan tantyan Demiryolu Kanunu ¢ikartiimali,. Demiryollarinin personel, finansman ve
orgutsel yap: olarak canlanabilmesi igin yuritilen Yeniden Yapilanma galigmalari

desteklenmelidir.

ili. 3:Demiryolunun yapmak zorunda birakildig1 hizmetlerden olusan gorev zarar eksiksiz

6denmelidir.

iv. 4:Alt yapt en azindan muhasebe bazinda isletmeden aynlarak, demiryolu altyapisinin

rehabilitasyonu galigmalarnin bitirilebilmesi igin gereken kaynaklar yaratiimalidir.
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5:Bogaz tip demiryolu gegisinin vazgecilmezligi kabullenilmeli ve proje hayata

gegirilmelidir.

6:Bilgi sistemleri teknolojilerinin transferi, ya da gelistirilmesi yoniindeki cabalar

desteklenmelidir.

7:Kombine tagimacilifi (vagonla TIR tagimalari da dahil olmak iizere) tesvik ederek

kapidan kapiya tagimacilik arttirilmalidir.

8:Onceligi tespit edilen yeni demiryolu hatlarnmin yapimina derhal baglanarak, yeni -

koridorlar olugturulmalidir.

9:Uluslararas1 igbirliginde, ozellikle demiryolu isletmeleri arasinda olusabilecek

muhtemel rekabetin 6niine gegecek, kalict adimlar atilmalidir.
10.Demiryolu yan sanayisi ( ray, tekerlek vb.) kurulmalidir.

11.Cevre kirliliginin 6nlenmesini tesvik amaciyla demiryollarinda tiiketilen akaryakittan

alinan vergilerde indirim yapilmalidir.

12. Demiryolu ulasimi, ozirliiler de dahil olmak tizere herkesin kullanimina uygun ve

agik hale getirilmesidir.

Sonug olarak 1995 surasinda ele alinan kararlar ile, 1998 surasinda ele alinan kararlar

arasinda baglant1 yoktur. Buradan da anlagilacag: gibi devamlilik maalesef saglanamamustir.

1995 yilinda yapilmas: planlanan ve yapimina baglanan yollar ile hi¢ bir sonug 1998

surasinda yer almamigtir.

Her iki surada da agagidaki kararlar ortak olarak alinmigtur:

iv.

Tiim ulagtirma alt sistemlerinin verimli kullamlabilmesi igin biitiin sektorlerin aymi ¢ats
altinda toplanmasi ve birbirleri ile koordineli olarak galigmasi gerekmektedir.
Demiryollan dar bogazdan ¢ikabilmesi i¢in yeniden yapilandirilmalidir,

Demiryollarinin 6zellegtirilmesi gerekmektedir.

Kombine tagimacilifa gegilmesi gerekmektedir.
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v. Yeni demiryolu hatlar1 planlanarak yeniden demiryolonun tercih edilmesi saglanmalidir.
vi. Transit tasimaya 6nem verilerek AT ile uyum saglanmalidir.
vii. Demiryollarinin iizerindeki yatinim ve igletme igin harcanan paralardaki kambur ortadan

kaldirilmas1 diiginilmigtiir.

Fakat yukarida da belirtmis oldugum kararlar alinmig ancak yeterli ¢gaba sarf edilmedigi i¢in
iglerlikleri tam olarak saglananamamugtir. Saglanmus olan kararlar var ise bunlar yeni
suralarda daha oncekileri kanitlayacak sekilde hazirlanmamugtir. Bu da bizlerin yani toplumun
tam ve dogru bilgi almasin1 engellemektedir. Bunun sonucu olarak denetleme mekanizmasi

iyi galisamamaktadur.
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8. SONUC ve ONERILER

Bu giine kadar hazirlanmis olan Bes Yilhik Kalkinma Planlarinin en 6nemli ortak ozelligi

planlanma diizeyinde kalmig olmalaridir. Bunun sonucu olarak ortaya ¢ikan olumsuzlukiar

asagida madde madde agiklanmaya galigilmugtir.

8.1.Karayollan

ii.

iv.

Karayollarimin ulagimdaki orammin artmasi trafik kazalarinda artiy olarak geri
donmektedir. ’ ) - : -

Bu kaza sonuglan diizenlenirken can kaybi hali hazirda bir faktér olmaktan o6teye
gidememigtir. Yeterli 6nem verilmedigi i¢in de karayollanmin geligimi i¢in ayrilan

kaynak diger ulagtirma sistemlerinden az gorilmektedir.

Trafik kazalarinda her y1l yaklagik 6000 kisi 6lmektedir. Demiryollarinda ise bu deger

sadece 25 civarindadir.

Yaralanmalarda da durum yine aymidir. Karayollaninda 100.000 kisi, demiryollarinda
175 kasidir.

Karayollann igin saglanan tegviklere benzer tegvikler demiryollan yapimi igin

uygulanmalidir,

8.2.Demiryollan

Tiim diinya da demiryolu tagimacilig1 6zellikle yiik konusunda artmaktayken tilkemizde
tam tersi olarak azalmaktadir.

Ayni sekilde kentigi ulastirma sistemlerinde demiryolu gene atil birakilarak insanlarin

degerli olan zamanlar trafikte harcanmaktadur.

Istanbul’da igiincii Bogaz Kopriisiinin yapilmasi ise sehrin yeniden plansiz olarak

gelismesi ve ranttan bagka higbir ise yaramayacaktir, Oysa her iki yakadaki rayls
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sistemler yeterince gelistirildikten sonra bunlarin baglantis1 Istanbul’un o6zelligi

diigtintilerek tiip gegit ile saglanmalidir.

Ulkemizdeki demiryollarinda bilinenin aksine galigan personel sayisi son yillarda
dagmektedir. Bunun sonucu olarak bazi hatlarda personel sikintisindan dolay: trenler

¢aligamamaktadir.

Demiryollarinin igletilmesi hali hazirda ¢agi yakalayamamigtir. Bunun sonucu olarak
gecikme ve iptaller ¢ok fazla olmaktadir. Bu da oOzellikle 6zel sektorde mallarin
taginmasini negatif yonde etkilemektedir.

Gelirlerin diigmesi ve biitgeden ayrilan payin azalmasi sonucunda demiryollan gittikce
bataga siirikklenmektedir.

Diger biitiin ulagtirma sistemlerinde altyapr ve isletme maliyetleri isletici tarafindan
harcanmadii halde, demiryollarinda tiim maliyetler demiryollar igletmesi tarafindan
kargilanmaktadir. Demiryollarinin bugiin édemekte oldugu borglarin buyiik bir boliimi

bu altyap1 maliyetleri ve onlarin faizleridir.

Ulkemizde demiryolarinda kullanmak iizere tagitlar planlanarak yapilabildigi halde, bu
tagitlar yurt disindan getirtilmektedir. Dolayisi ile demiryollarina bagl fabrikalar tamir
atolyesinden ileri gidememektedir. Bunun sonucu olarak karlan diigen bu fabrikalar
kapanmanin esigine gelmistir. Demiryollartyla ilgili bu durumlar ilkemizde karayoluna

bagimliligin, yani sagliksiz bir ulagimin gostergesidir.

Tim Avrupa’da artik standart hale gelmis olan hizli demiryolu igin gerekli galigmalarin
vakit gecirmeden yapilmasi gerekmektedir. Mevcut demiryolu sebekesi ile hzli tren
tagimacilif yapilamayacag icin, tutarl bir devlet politikas: ile ¢aligmalara baglanmasi
gerekmektedir.

Tim diinyada ¢evre artik azimsanmayacak bir Oneme sahiptir. Bilindigi gibi
demiryollarinin hava kirliligi pay: % 5 iken, karayollarinda bu oran %85 diizeyindedir.

Buradan da demiryollarinin 6nemi daha iyi anlagilmaktadir.
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xi. TCDD ° ye ekonomik islerlik kazandirilmali ve mali durumun diizeltilmesine yonelik
olarak hazirlanan ve demiryolunun yasal statisini ve hikimetle iliskilerini
diizenleyecek olan Demiryolu Kanun Tasaris’nin en kisa siirede yasallagmast
gerekmektedir.

xil. Mevcut demiryolu altyapisinin rehabilitasyonu galigmalan bitirilmeli, tek hatlar gift hatta
¢ikarilmah ve potansiyeli olan yerlere yeni hatlar yapilmalidir.

xili. Demiryollarinda sinyalizasyon ve elektrifikasyon galigmalart yapilmalidir.
8.3.Denizyollan
i. Ug tarafi denizlerle gevrili olan iilkemizde deniz tagimacilif1 durmustur.

ii. Bu sistemin ihmal edilmesinin tilkeye maliyeti ¢ok yiiksektir.

iii. Yine Tirkiye’nin en bilyilk sehri olan Istanbul’da da deniz tagimaciligs ihmal
edilmektedir. Banliyo hatlarina da yeterli yatinm yapilmadig i¢in tercih edilme oranlan
gittikce diigmektedir.

iv. Limanlara gerekli 6nem verilmedigi igin llkemiz tizerinden gegmekte olan transit
tagimacilik bagka tilkelere kayarak énemli bir gelir kaybina neden olmaktadir.

v. Istanbul, Izmir gibi sehirlerimizde, limanlarimiz arasinda yolcu ve hizli yiik tagtyacak
yeni ulagtirma sisteminin hazirlanmas: gerekmektedir.

8.4.Genel Durum

Diger yandan iilkemizde yabanci firmalara olan giiven sebebiyle, iilkemizin geligmesiyle
ile ilgili plan ve galigmalarin ¢ogu da dis kaynakh olmaktadr. Ancak yapilan projelerde
tilkemiz sartlann ihmal edilmekte ve yapilan yatinmlar iilke gereksinimlerini

kargilamamaktadir.
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Tirkiye, cografi yap1 olarak Avrupa ‘ya daha fazla benzemektedir. Bu sebeple yapilan
caliyma ve etiidler Amerika’dan ziyade Avrupa sistemleri goz oniine alinarak

hesaplanmalidir.

Bunun bagka bir yaran ise Avrupa ile koordineli tagimacilik ve ortak projelerin daha

rahat saglanmasidir.

Hali hazirda Avrupa ile yapilan ortak ¢aligmalarda iilkemize diigen payr

tamamlayamamig durumda olmamuz ilerki ¢aliymalarda iilkemizin diglanmast olarak

Kombine tagimacilik kavrami yeni yeni gekillenmigtir. Tiim diinyada artik ulastirma
sistemleri beraber ve koordineli olarak kullamilmaktadir. Bizde ise sadece karayoluna

onem verildigi i¢in aksakliklar olmaktadir.

Ulkemiz igin énemli bir yere sahip olan GAP projesi ile ilgili olarak planlanan yollarin
hali hazirda tamamlanamamig olmas: burada elde edilen iiriinlerin tiim iilke geneline

yayilmasim engellemektedir.

Ulagtirma, bir hizmettir . Diger bir ifade ile talebin ¢iktig: anda arzin hazir bulunmasi ve

en iist kalitede, giivenilirlilikte ve hizda sunulmas1 gerekmektedir.

Ulkemizde diger sorunlarda da oldugu gibi temel eksiklik diizenlemelerin uzun vadeli

olarak diigiiniilememesinden veya uygulanamamasindan kaynaklanmaktadir.

Politikayr  belirleyecek, uygulayacak, uluslararas1  platformda  savunacak,
neticelendirecek, geligen ve degisen sartlara gore dinamigini saglayacak dirayetli

kadrolarin igbagina getirilmesi gerekmektedir.

Yine bu kadrolar maddi agidan tatmin edilmelidir. Aksi halde galigmalar yarim kalacag1

icin yarardan g¢ok zarar getirecektir.

Ulastirma Tiirkiye’nin giindeminde ¢6ziim bekleyen en onemli sorunlardan biridir.
Bunun saflanmasi iilkemizdeki diger sektorleride etkileyecegi igin hayati Onem

tagimaktadir.
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Ulastirma Bakanhigmin iglevi yeniden tammlanmali ve bu yeni tammlamaya gore
orgiitlenme semast gozden gegirilmelidir. Bu tamimlama iilkesel diizeyde ulasimin bir
bakanlik catis1 altinda orgiitlenmesini ve yerel diizeyde, yerel yonetimler ile kentigi

ulagiminin koordinasyonunu kapsamalidir.

Bir kenti¢i yollar yonetmelii hazirlanmali, bu yonetmelik gergevesinde yolag

planlamas, projelendirilmesi, yapim: ve igletimi diizenlenmelidir.

Ulkesel ulagim ana plam ile kenti¢i ulagim ana planlart arasinda, kent bolgesini de

ilgilendiren, bolge planlan iglerlik kazanmalidir.

Gumrik idarelerinde yaganmakta olan tagimacilikla ilgili sorunlarin giderilmesi, ve
giimriik iglemlerinin basitlestirilmesine katkida bulunacak olan Giimriik Kanunu

tasanisinun yasalagmasi saglanmalidir.

Asya iilkeleri ve Tirk Cumhuriyetleri ile geligen ticareti desteklemek amaciyla, bu
iilkelerin hammadde ve uriinlerinin transferi igin kitlesel tagimacilik sistemine yani

demiryollarina gerekli 6nemin verilmesi gerekmektedir.

Hizmet dis1 birakilmig olan bakim ve tamir atdlyelerini ya yeniden agmali ya da yeni

tamir atélyeleri olugturulmalidir.

Kombine tagimacilift tesvik edilmeli, kapidan kapiya tagimacilifs arttiracak onlemler

alinmalidir.

Biitiin ulagtirma sistemlerinde Oziirliller de dahil olmak tizere herkesin kullanimina

uygun ve agik hale getirilmelidir.

Onemli olan planlan hazirlamak degil onlar hayata gegirebilmektir. Aksi halde bundan 10 y1l

sonra bagka bir kisi, bu teze benzer bir konu seger ve su anda hazirlamakta oldufum tez tekrar

bir ¢alisma olarak sunulmaktan Gteye gidemez.
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