Turkiye’nin Ulastirma Politakalari

Cercevesinde Demiryolu Ulastirma
Sisteminin Genel Durumunun
Irdelenmesi ve Gelecegine Bakis

A Hulusi AYDEMIR

1.GiRig

lastirma sektord, ekonomik ve sosyal girdileriyle

gktilanyla toplumlari ve devletleri strekli etki-

leyen bir yapiya sahip olmasi nedeniyle Gretim
strecinin 6nemli bir parcasini olusturmakta ve diger
sektorler ile iliskisi sebebiyle Glkelerin kalkinmasinda da
kaldirag gorevi gérmektedir. Serbestlesen dinya ticare-
tiyle birlikte gittikce artan bir rekabet ortami olusmus,
dinya genelinde kiiciik ve buyik olcekteki aktivite ve
organizasyonlarin agirlik kazanmasiyla tagimalardaki me-
safelerin uzamasi, hiz faktérind 6n plana gkarmistir. Bu
durum, hammadde ve islenmis Grinlerin aliclara disik
maliyetle ve zamaninda ulastirnlmasinin éneminin artma-
sini saglamistir [1].

Gunumizde yolcu ve yik tagimaciliginda kullanilan basli-
ca ulagtirma sistemlerinden olan karayollari, demiryollar,
denizyollari, havayollari, boru hatlari ve bu sistemlerdeki
gelismeler, tlke ekonomisini dogrudan etkilemektedir.
Bu sebeple dlkeler ulasim sistemlerinin isleyisini daha
verimli hale getirmek icin yogun calismalar yapmaktadir.
Secilecek olan ulastirma sisteminin Glke kosullarina uy-

gun bir ulastirma sisteminin olmasi arzu edilir.

Avrupa, Asya ve Ortadogu arasinda bulunun bu sebeple
de dogu ile bati arasinda bir kdpri niteligi kuran Tur-
kiye; ulastirma sektorinG ekonomik, sosyal ve kilttrel
kalkinma agisindan énemli gérmus ve diinyada ulastirma
sektorinde 6nemli bir rol Gstlenmeyi amaclamistir. Tar-
kiye'de ulastirma sistemlerine baktigimizda karayolunun
daha etkin ve yogun oldugu gérilmektedir. Karayolla-

rindaki yogunlugun azalmasini saglayacak ve Tarkiye'nin
dengeli ulastirmada verimliligini artirmada en buytk pay
Demiryollarina dusmekte ve buyik dlcide karayolunu
se¢mis bulunan talebin demiryoluna ¢ekilebilmesine bag-

[idir.
2. ULASTIRMA

Ulastirma; insan veya mallarin bir yerden digerine ulas-
masini ve ihtiyaclar gidermek amaciyla zaman ve mekan
faydasi saglayan islerin ve araclarin timd olarak tanim-
lanmaktadir [2].

Ulastirma sektérinin ana hedefi ulagtirma talebini en
hizli bir bicimde, en ekonomik olacak Sekilde guven-
li olarak sunmaktir. Daha genis bir ifadeyle séylenirse;
ulastirmanin temel amaci, tlke kalkinmasinin ekonomik
ve sosyal hedeflerinin gerektirdigi hizmeti; kullaniciya en
uygun nitelikte, ulusal gtvenlik gereklerini yerine geti-
recek bicimde, guvenli ve cevre dostu olmak kosuluyla,
en ucuza, ¢agin teknolojilerini kullanarak, uluslararasi ku-
rallarla ve uluslararasi politikalarla uyum icinde aksama

olmaksizin ve kesintisiz saglamaktir [3].
Temel amaclar asagidaki gibi detaylandirlabilir [3]:

o Kullanicilara givenli, konforlu, ulagim stresini kisaltan
(hizh), givenilir bir hizmet sunmak,

o Ekonomik ve sosyal gelismenin gerektirdigi gelismeyi
saglamak,

o Bolgeler arasi dengesizlikleri ortadan kaldirmak,

o Ulusal gtvenligin gereklerini yerine getirmek,
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eUlagim guvenligini arttirmak,

o Cevreye zarar en disik dizeyde tutmak,

o Enerji verimsizligini ve disa bagimliligini azaltmak,
o Tasima maliyetini dstrmek,

o Her ulastirma tartnin teknik ve ekonomik agidan etkin
oldugu hizmeti sunacag, dengeli bir sistemi olugturmak

ve bu amacla demiryolu ve denizyolunu canlandirmak,
o Arazi kullanim kararlarini desteklemek,

o Uluslararasi iliskilerin ve dis ticaretin gelismesine uy-

gun ulastirma agi yapisini gelistirmek,

Bu amaclar icin gelistirilmesi gereken temel ilkeler ise

[4]:

o Ulastirma tdrlerinin kamu hizmeti yukamlalagd, vergi,
fiyat tarifesi uygulamasi vb. agilardan hakkaniyetli islem

gormesi,
o Digsal maliyetlerin icsellestirilmesi,

o Sistemin buttnselliginin geredi ulastirma tdrlerinin es-

gudiminin saglanmasi,
o Toplu tasimaya oncelik verilmesi,

o Ulastirma sisteminin planlara dayali olarak gelistirilmesi
ve planlarin ¢ yili gegmeyen araliklarla giincellestirilen
esnek ve dinamik bir yapiya sahip olmasi,

e Plan ve diger kararlar icin veri tabaninin olusturulmasi

ve strekli giincel tutulmasi,

o Karayolu, demiryolu ve havaalanlarinin ingasi bir ta-
raftan arazi tiiketirken, diger taraftan cevresinde nifus
yogunlagmasina yol agmaktadir. Bu sebeple karayolu ve
demiryolu giizergahlarinin belirlenmesi, havaalanlarinin
yerlerinin secilmesi sirasinda orman ve tarim alanlarinin
korunmasinin dikkate alinmasidir.

Bu amaclar icin gelistirilmesi gereken temel politikalar
ise [3]:

oOncelikle meveut ulastirma agi ve olanaklarinin en etkin
bicimde kullanilmasi ve agin yeni yatirimlarla tamamlan-

masil

eYatinmlarin gerceklestirilmesi icin gerekli finansmanin

olusturulmasina yonelik dizenlemelerin yapilmasi,

o Ulastirma ile ilgili her turld gelirin yalniz ulastirma ya-
tinmlarinda kullanilimasi,

o Ulastirma ile ilgili sanayilerin gelistirilmesi,

o Ulastirma kuruluslarinda yonetim ve 6rgitlenmenin
yeniden yapilandiriimasi,

o Her bir tasima turd icin ayr sekilde dizenlenmis olan
daginik durumdaki mevzuat yerine, tagimacilikta bittn-
lesmis ¢6zim uretecek, verimliligi arttiracak kombine
tagimacilik sistemini guclendirici yasal alt yapr olusturul-
masl,

o Ulastirma alaninda gereksinme duyulan nitelikli perso-

nelin yetistirilmesi,

eHem ulastirmanin etkinlestirilmesi hem de lojistik ala-
nindaki gelismelere ivme kazandirilmasi agisindan ulas-
tirma sistemine uyum saglamasi amaciyla lojistikteki
gelismelerin izlenmesi ve isbirligi olanaklarinin degerlen-
dirilmesi,

eUlastirma ve lojistik alanindaki etkinliklerin karsilikls
etkilesimi baglaminda her iki alandaki gelismelere ivme

kazandiracak bir bitiinlesmenin saglanmasidir.

Ulastirma alt sistemlerin tamami, kendisi disindaki di-
ger ulagim tarleriyle rekabet etmekten ziyade paylasim
ve gorevlerin daha ust hizmet seviyelerinde yerine ge-
tirilmesi, tim sistemin ve tasima tarlerinin daha verimli
ve etkin kilinmasi saglanmalidir. Bu yizden ulastirma
sisternleri bir buttn olarak degerlendirilmeli, ulastirma
sistemleri arasinda koordinasyon ve dengeli dagilim her

zaman g6z 6niinde bulundurulmalidir.
2.1. Demiryolu Ulastirmasi

Kisilere ve esyalara yer ve zaman faydasi saglamak ama-
ayla gerceklestirilen ulastirma isleminin raylar Gzerinde
lokomotifler ile yapildi§i bolimine demiryolu tasimaci-
ig1 adi verilir [5].

Daha genis olarak ifade edilmek istenirse; Bir yerden bir
yere madeni bir yol Gzerinde, mekanik bir giicle hareket
ettirilen madeni tekerlekli araglar icinde, insan ve esya
tasinmasini saglayan tesislerin timine birden demiryolu
denir. Tanimindan da anlagildigi Gzere demiryolu yalnizca
ray, travers, balast gibi Gstyapi ve drenler, yarma ve dol-
qu gibi altyapi elemanlarindan ibaret olmayip, iki nokta

arasinda yer alan istasyon, emniyet ve sinyalizasyon te-



sisleri ile birlikte raylar Gstinde hareket eden araclarin
timinin olusturdugu bir bitindar [6].

Ulastirma sektorinin ana unsurlarindan birisi olan de-
miryollari da diger ulagim tarleri gibi kiresellesmenin
olusturdugu diizene ayak uydurabilmek icin &nemli bir
yapisal ve teknik degisim strecinden ge¢mektedir. Ya-
pisal degisim streci icinde demiryollarinin hem kendi
yapilari hem de devletle iligkileri sorqulanmakta ve yeni-
den dizenlenmektedir. Dinya demiryollarinin neredeyse
timinde yeniden yapilanma calismalari ¢esitli bicimlerde
strdirilmektedir. Ginimizde, demiryolu sektorinin
sadece diger ulastirma turleri karsisinda rekabet guicing
arttirmaya degil birden fazla isleticinin faaliyetine imkan
vererek sektor icinde de rekabet yaratiimaya caligilmak-
tadir. Gelecek yillarda demiryolu tagimasinin &zellikleri-
ne uygun glzergdhlarda gelismeye devam edecegi ve
kamuoyunun cevresel konulara duyarlilidinin artmasi
sonucu trafigin karayolundan demiryoluna kaymasina
neden olacagi beklenmektedir. Demiryollari da olusan
bu olumlu gelismeden yararlanabilmek icin hizmet kali-
tesi, konfor, gtvenirlilik ve fiyat konusunda iyilestirmeler
yaparak rekabet gucint arttirmak icin 6nlemler almak
zorundadir [7].

Gelismis lkeler ginimizde hizli, givenli, ekonomik,
konforlu ve cevre dostu ulagtirma sistemleri Gzerinde
durmakta ve en iyi ¢6zimi elde etmek icin calismak-
tadirlar. Yiksek hizli demiryollari istenen 6zelliklere op-
timum ¢6zimi verebilecek bir sistem olarak ulastirma
sistemnleri arasindaki yerini hizla almaktadir. Giinimizde
yiksek hizli demiryollarinin diger ulastirma sistemleri
icindeki pay! giderek artmaktadir [8].

Yiksek Hizli Demiryolu sistemlerinin diger ulastirma sis-
temleri ile karsilastinldiginda seyahat siresinde kazang
sadlamasl, daha az enerji ihtiyaci, gurdltd ve hava kirliligi
gibi cevreye olan etkilerinin disiik olmasi olarak belirti-
lebilir. Yaksek hizli demiryolu, yolcu basina otomobil ve
ugak yolcusu kadar enerji kullanilarak giivenli, verimli ve
zevkli yolculuk saglamaktadir [6].

3. TURKIYE'DE DEMIRYOLLARININ DURUMUNUN
DEGERLENDIRILMESi VE GELECEGi

Turkiye'de; Cumhuriyetin 1950 yilina kadar olan done-
minde, dogru bir ulusal politika ile demiryolu ve deniz-
yoluna agirlik verilmistir. Gergeklestirilen atilim sonunda,

tlkenin 6nemli yerlesim ve Gretim merkezleri demiryolu

agiyla birbirine baglanmistir. 1940lara kadar siren bu
atilim déneminden sonra demiryollari icin durgunluk dé-
nemi baslamis, 1940-50 arasinda yalnizca 370 km demir-
yolu yapilmistir. Karayollari bu agamada, 14000 km’si bo-
zuk ve bakima muhtag durumda olmak Gzere 18365 km
uzunlukta bir agdan ibaretti. Demiryollarini destekleyen
ve dlkenin ulagtirma gereksinimini karsilayacak yeterlilik-
ten uzak durumdaki bu karayolu aginda, 1950 yilina ka-
dar 6nemli bir iyilestirme gerceklestirilmemistir. Bunlarin
sonucu olarak 1950 yilinda, yolcu tagimaciliginda, tasima
tirleri arasindaki dagilim %49,9 karayolu, %42,0 demir-
yolu, %7,5 denizyolu ve %0,6 havayolu seklindeydi. ic
yUk tasimalarinda ise demiryolu %55, 1, denizyolu %27,8,
karayolu %17,1lik bir paya sahipti [9].

ABD’nin Marshall yardiminin destegi ve 1950 yilinda Ka-
rayollari Genel Madurlagd'nin kurulmasi ile karayollari
hizli gelisme durumuna girmistir. Ancak benzer gelis-
meler diger ulastirma tirlerinde yasanmamigtir. Ulkemiz
yolcu ve yik ulagiminda, karayolu tagimaciligi her gegen
yil artmis, yolcu tasimaciliinda 1960 yilinda %72,9 olan
tasima payi, 1980 yilinda %94,8'e ¢ikmistir. Yik tagima-
aliginda ise paylar 1960 yilinda %37,8, 1980 yilinda %81
olmustur [9].

1950’1 yillardan sonra uygulanan karayolu agirlikli ulagim
politikalari sonucunda, ulastirma sektoriinin birbirini ta-
mamlayan iki ana ulastirma sistemi olan demiryolu ve
karayolu ulastirma sistemleri arasinda, o zamanki sartla-
rin ve Ulkenin ekonomik imkanlarinin bir geregi olarak,
dengeli bir kaynak dagiliminin saglanamamasi ve buna
karsilik gelisen demiryolu teknolojisine paralel yapilmasi
gereken demiryolu yatinmlarinin ise biyiik finansman
kaynagi gerektirmesi, demiryolu sistemini gelistirme ve
modernizasyon ¢alismalarini yavaglatmistir. Bundan son-
ra demiryollar, kendisine taninan kisitl imkanlarla an-
cak, mevcut sistemin islerliginin korunmasi ve trafigin
devamliliginin saglanmasi yaninda kismen de moderni-
zasyon calismalanini strdirmistdr. Sonucta, karayollari
artik egemen bir konuma gelmis, demiryollari ve deniz-
yollarinda ise, fazla bir gelisme saglanamamistir. Boy-
lece, 1955 yilinda genel ulastirma sistemleri icerisinde
yolcuda % 22 ve yikte % 61 olan demiryolunun pay:
1999 yilinda, yolcuda % 2vye, yikte de % 5'e dismis
[7] ; 1950-1997 yillari arasinda karayolu uzunlugu %80
artarken, demiryolu uzunlugu sadece %11 artmigtir [10].
2011 yilina gelindiginde; Tirkiye'de yolcu tasimaciliginda
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Sekil 3.1. Karayolu ve Demiryolunun yolcu ve yiik tagimaciligr yoninden 2011 yili icin karsilagtinlmast (%)

%90,5, yik tagimaciliginda ise %87,4 karayoluyla, yolcu
tasimaciliinda %2,2, yik tagimaciliginda ise %5,0 de-
miryollari ile gerceklestirildigi gérilmektedir [1].

Demiryolu, Ulastirma Ana Plani Stratejisi baglaminda
onemli bir konuma sahip bulunmaktadir. Ctnkd ulastir-
ma sistemindeki dengesizligin giderilmesi, blyiik dlctde,
karayolunu se¢mis bulunan talebin demiryoluna ¢ekilebil-
mesine baglidir. Gelecegin en énemli ulastirma yontemi
olacagi 6ngorilen kombine tagimacilik da demiryolunun
tasima zincirine sokulabildigi dlciide gelisebilecek, boy-
lece dengeli ve saglikli bir ulastirma sisteminin olusmasi
yoninde en dogru yola girilmis olacaktir [9].

Bu sebeple lkemizde demiryolu yiik tagimaciliginin tim
ulastirma tirleri icerisindeki payinin ve yolcu tagimaciligi
payinin artmasi istendigi gorilmektedir. Bu baglamda
demiryollarinin yatinm 6denegi biytk oranda artmig ve
2003 yilindan baslayip, 2012 yili sonuna kadar 2013 fi-
yatlar ile demiryolu sektoriine yaklagik 25,4 milyar TL
yatinm yapilmistir [11]. Ayrica demiryollarinda gerek ku-
rum olarak gerek mevzuat olarak yeniden yapilanmaya
gidilmis, rekabet ve isletme kalitesinin artirlmasi saglan-
mak istenmistir.

Demiryollarinda rekabet ve isletme kalitesinin artirimasi
saglanmasi icin 2011 yilinda 655 sayili Kanun Hikmiin-
de Kararname yururlige girmis ve Ulastirma, Haber-
lesme ve Denizcilik Bakanhigrnin adi ve yapisi yeniden
duzenlenmistir. Bu kararname ile Bakanlik bunyesinde
ana hizmet birimi olarak Demiryolu Rekabet Makami ve
Demiryolu Emniyet Makami gorevlerini yiritmek tzere

Demiryolu Diizenleme Genel Mudurligi (DDGM) ku-
rulmustur. Ayrica, tim ulasim tirlerini kapsayan bir Kaza
Arastirma ve inceleme Kurulu da olusturulmustur. Diger
taraftan TCDD'nin yapisi da degistirilmis ve yeni yapilan-
maya gidilmigtir [11].

Dider taraftan son yillarda tlkemizde Yiksek Hizli De-
miryolu yatinmlari ve isletme faaliyetleri artmistir. Ulke-
mizde son yillarda yapilan Yiksek Hizli Demiryollarina
baktigimizda dahi yiksek hizli demiryollarinin gerek yiik
ve gerekse yolcu tasimada demiryollarinin tagimalar icin-
de ulastirma sistemleri icerisindeki payini arttirdigi gori-
lebilir. Ankara-Eskisehir tren hattinin isletmeye agilmasiy-
la bu hatta daha 6nce %8 olan TCDD tasimalari %72'ye,
Konya Yiksek Hizli Tren hattinin isletmeye agilmasiyla
da sifir olan Konya hattinda ise %65'e yiikselmistir [11].

Bugtin yiiksek hizli trenler ok sayida Glkenin, ozellik-
le de kita Avrupasi, ingiltere, Japonya, Giiney Kore ve
Gin'in tercihi durumundadir. Bu tlkelerin cogunda devlet
destegi ile strdurilen calismalar amaglarina ulagmakta-
dir. Ucaklarla boy 6lcusebilir bir hiza ve rahatliga kavusan
yiksek hizli trenler Gzellikle Bati Avrupa kara trafigini
hafifletmis ve kara tagimaciligi yizinden her yil bu Gl
kelerin gayri safi milli hasilalarinda meydana gelen kaybi
azaltmistir [12]. Diinyadaki yiiksek hizli demiryolu hatla-
rnnin uzunluklar sarekli artmaktadir. 2013 yili ortasi iti-
bariyle diinya genelinde 250 km/sa ve zeri hizla igletim-
de olan YHD(Yiksek Hizli Demiryolu) hatlarinin toplam
uzunlugu 21 472 km, insasi devam etmekte olan YHD
hatlarinin toplam uzunlugu ise 13 964 km'dir. Yapilmasi



planlanan yeni hatlarla birlikte diinya genelinde 2025
yili itibariyle 250 km/sa ve Gzeri hizla isletimde olmasi
beklenen YHD hatlarinin toplam uzunlugu 51 784 km
olmasi beklenmektedir [13].

Ulastirma sistemlerinde dengeli bir dagilim olmasi igin
demiryollari oldukca 6nemli bir yere sahiptir. Karayolla-
rindaki dagilimin gereken dederlere cekmek icin demir-
yollar tagima dedgerlerinin artmasi gerekmektedir. Bu
yizden demiryollarinda gerek yiik gerekse yolcu tagima-
alik paylan tlkemizde artmasi istenmekte ve 2023 yili
sonu icin yk tasimaciliinda %10, yolcu tasimacihiginda
ise % 15'e ¢ikarilmak hedeflenmektedir [14].

Harita 3.1" de yuk tagimaciligi ve yolcu tagimaciligi agi-
sindan Ulkemizi etkileyen ulasim koridorlarinin gosteril-
migtir.

Haritada gésterilen ulagim koridorlarinda yapilmis, ya-
pilacak yatinmlar ve planlanacak yeni hatlar Glkemizde
ulastirma sistemlerinde yiik ve yolcu tagimacilidinda
demiryollarinin etkinligini artirmanin yani sira ulastirma
sistemleri icinde denge ve butinlesmenin saglanmasina
yardimar olacaktir.

4. SONUC

Ulkemizde demiryolu ve denizyolu fiziki altyapisinin ar-
tan ulagim talebine uygun olarak zamaninda gergeklesti-
rilememesi, karayolu tasimaciliginin gerek yiikte, gerekse
yolcuda ¢ok belirgin sekilde 6ne ¢ikmasina neden olmus-
tur. gerek yolcu gerekse ytk tagimaciliginda karayollari-

na yuklenilmesi tagima maliyetlerinin artmasina neden

olmakla kalmamis, ayni zamanda karayollari Gzerindeki
trafigin yogunlagmasina ve ozellikle biytksehirlerde tra-
figin sikismasina neden olmustur. bu durum beraberinde
trafik kazalarinin artmasina ve ciddi oranda enerji ve za-

man kaybina neden olmaktadir. [15].

Turkiye ulastirma sisteminin daha verimli ve dengeli hale
gelmesi icin karayolunu rahatlatacak bicimde trafigin de-
miryoluna cekilebilmesi icin gerekli altyapinin iyilestiril-
mesi, modernizasyonun saglanmasi, isletme kalitesinin
iyilestirilmesi, fiyat diizenlemesi gibi 6nlemler alinmalidir.
Yiksek hizli demiryolunun yolcu tasimaciliginda olumlu
gelismeler ve ulastirma sistemleri icerisindeki payini ar-
tirdigi ortadadir. Yiksek hizli demiryolu hatlarina yapilan
yatinmlarin yaninda, konvansiyonel hatlara da yatirim
yapilmali, yol yenilemeleri, elektrifikasyon, sinyalizasyon
ve ¢ift hat yapimi projelerinin devreye alinmasi, blok tren
tasimaciiginin gelistirilmesi, lojistik merkezlerin artma-
si, yik garlarinin iyilestirilmesi, iltisak hatti yapimlarinin
yayginlastiriimasi, yiik vagon ve lokomotif filosunun ge-
listirilmesi ile demiryollarinin ulagtirma sistemleri icindeki
yik ve yolcu tasimasindaki payr ve etkinligi artiriimasi
saglanmalidir.

Diger taraftan gerek yapim maliyeti gerekse hava kirli-
ligindeki payinin karayollarina gore daha az oldugu di-
stintlurse; demiryollarinin bircok konuda avantajli olmasi
sebebiyle tlkemizde demiryolu tagimaciliginin daha kul-
lanilabilir hale getirilmesine yonelik planlamalar yapilmali
ve demiryolu adinin mutlaka genisletilmesi gerekmek-
tedir.

| Kuzey Afrika

Harita 3.1. Yik tasimaciligi ve yolcu tasimaciligi agisindan Tirkiye'yi etkileyen ulasim koridorlari [11]
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