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TURKIYE’DE ULASTIRMA POLITIKALARI, KARAYOLLARI VE
DEMIRYOLLARININ MUKAYESESI

Serdar ALTINOK"

Ozet

Yasadigimiz yiizyilda tim ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve turistik faaliyetler, siiratli,
giivenli ve yeterli ulastirma ile miimkiin olabilmektedir. Biitiin iilkelerde oldugu gibi
iilkemizde de ulagtirma hizmetleri Onemini korumakta ve artirmaya devam etmektedir.
Gliniimiizde hizli, giivenli, rahat ve huzur igerisinde yapilan ulastirma gelismisligin ve
ekonomik giicinde 6nemli bir gostergesi olarak kabul edilmektedir. Bu bakimdan iilkemizde
de ulagtirma hizmetlerinin, 6zellikle demiryolu-karayolu maliyetlerinin iyi degerlendirilip
cagin gerek ve standartlaria uygun olarak gelistirilmesi ve iilkenin gelisiminde gerekli plan
ile programlarin olusturulmasi biiyilk 6nem tasimaktadir. Bu konuda yapmis oldugum
aragtirma sonucunda ele alinan bu makalede 6nce ulagtirma ve 6nemine deginilmis, daha
sonra ise demiryolu-karayolunun karsilastirilmas: yapilmistir. Ayrica bunun yaninda tarihi
seyir igerisinde meydana gelen gelisim siireci de incelenmis olup, Tiirkiye’de demiryolu
sektoriinlin geligtirilmesinin dnemi lizerinde durulmugtur

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, ulastirma politikasi, havayolu ve demiryolu
karsilastirmasi

Abstract

In our century, All economical social, cultural and touristic facilities are available through
the rapid, confident and satisfactory transporting. Transportation has continued to protect its
position steadily in every country. Nowadays rapid, confident, comfortable and safety
transportation reflects substantional sign of development modernity power. In this aspect, the
tranporting facilities, espacially the cost of highway and railway should be evaluated
efficiently and there should be created plans and programs for the developments of country.
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In this essay, transportation and its value will be examined and then there will be realized
comparation between highway and railway. Moreover, after being analyzed the historical
process of development, then development of railway will be given emphasize in Turkey.

Key Words: Transportation, transportation policy, comparation of highways and railways

Giris

Ulastirma genel olarak, "esyanin veya insanin bir yerden bagka bir yere
taginmast" olarak tanimlanmistir. Bunun yaninda ulastirma igin mallarin
marjinal faydalarmin nispi olarak diisiik oldugu yerlerden, daha yiiksek

oldugu yerlere tasinarak, yer ve zaman faydasi meydana getiren bir siireg
olarakta tarif edilmistir (Bilgin ve Akin, 19950: 9).

Ulastirma Yatirimlar ve Onemi

Giliniimiizde ulastirma; demiryolu, karayolu, denizyolu, havayolu ve boru
hatlar1 ulastirmasi olarak bes alt sistem altinda toplanmaktadir. Bununla
birlikte, ulastirma agirlikli olarak diinyada kara, deniz ve hava gibi li¢
mekanda gerceklestirilmektedir. Ulastirma talebinin belirtilen mekanlara
yonelmesinde bu kesimlerin sagladigi ekonomik istiinlikler rol
oynamaktadir. Ulastirma sektorleri  arasinda en oOnemlisi tasimaciliktir
(Evyapan, 1987: 9).

Belirtilen ulastirma alt sektdrleri i¢erisinde hepsi birbirine ikame edilebilir
degildir. Bunlarin igerisinde daha ¢ok, demiryolu ve karayolu birbirine
ikame edilebilen iki sistemdir. Ekonomide kaynaklarin kit oldugu dikkate
alindiginda, bu sektorlerden hangisine dncelik verilecegi konusu kalkinma
bakimindan biiyiik 6nem tagimaktadir (Bilgin ve Akin, 19950: 35).

Ulastirma sektoriinde toplam maliyet iginde sabit maliyetlerin pay1 ¢ok
yiiksektir. Ulastirma hizmetinin depolanma ve saklanma imkani yoktur;
iiretimi ve satigt ayn1 anda olmaktadir. Marjinal gelirleri siirekli diisen bir
egilim gosterdigi i¢in, marjinal maliyete gore fiyatlandirmasi miimkiin
olmamaktadir.

Ulastirma yatirimlari sadece kar kriterine gore degil, ekonomik kalkinma,
sosyal, siyasi, gilivenlik, kitle tasimaciligt gibi kriterlere gore de
degerlendirilmesi gerekli yatirimlardir. Ulastirma yatirimlari "Sosyal Sabit
Sermaye" yatirimlar1 niteligindedir. Kalkinma siirecinde gerekli gelismeyi
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saglamak i¢in gerekli yatirimlar1 yapmaya kaynaklar yetmemektedir. Bu
sebeple, mevcut kaynaklarin 6nemli bir kismini sosyal sabit sermaye
yatirimina yoneltmek suretiyle, dogrudan {iretken faaliyetler tesvik edilir.
Hirschman'm bu modelinde, kaynak yetersizligi nedeniyle ya dogrudan
tiretken faaliyetlere agirlik veren veya ulagtirma gibi altyapr yatirimlarina
agirlik veren dengesiz gelisme siireci kagiilmaz olmaktadir (Bilgin ve Akin,
1995: 36).

Demiryollarinin Tarihi Gelisimi

Unlii fizik bilimei Denis Papen ile on yedinci asrin fizisyeni James Watt,
trenlerin yapilmasinda o6ncii rolii oynamis ve gelecegini hazirlamstir.
Demiryolculugun asil temelleri 1814'te Amerika'da ve 1828'de Avrupa'da
atilmigtir. Demiryollarinin asil gelismesine sebep,  bir is¢i ¢ocugu olan
Georges Stephenson'dur. Stephenson, dev gibi lokomotiflerin kiigiik ilk
modelini yapmig ve bilim diinyasina 6nemli katkilar saglamstir (Ferit, 1993:
535).

Tirkiye'de de demiryollarinin iktisat tarihi igerisindeki gelisimi Osmanl
dénemi ve Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasindan itibaren gegen donem
kalkinma planlamalarindan itibaren gecen donem olarak iic ana grupta
inceleyecegiz.

Osmanhi Doénemi’nde Ulastirma Faaliyetleri

Osmanli Devleti’nin son donemlerinde demiryolu sektorii, ekonomik
gelismenin gostergesi olarak kabul edilmistir. Bu nedenle de ekonomik
gelismenin saglanmasi i¢in biiyiik ¢abalar harcanmig ve demiryolu yapimina
hiz verilmistir. Ozellikle yabanci sermaye yatirimlarinin % 68 gibi biiyiik bir
kisminin demiryollarina ayrilmasi, demiryollar1 yatirimlarina verilen 6nemin
bir gostergesidir (Kepenek ve Yentiirk,1994: 9).

Osmanli topraklarinda ve Anadolu’da ilk demiryolu yapimima Ingilizler
tarafindan baslanilmig, 1854 yilinda Kahire-Iskenderiye ve 1866 yilinda da
Izmir-Aydin Demiryolu hatti isletmeye acilmistir (Kuyucuklu,1993: 456).
Osmanlilarin demiryolu yapma cabalarimin asil nedeni, iilkede sik sik
goriilen i¢ karigikliklarin zamaninda bastirilmasi, hizli asker sevkiyatinin
gerceklestirilmesi, demiryolunun gotiiriildiigli bolgelerden tarimsal {irlinlerin
diger bolgelere tasinarak pazarlamasinin temin edilmesi, tarimsal bdlgelerde
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dretimi  artirarak daha fazla vergi toplama  imkanlarinin
gergeklestirilmesidir.  Ayrica, tarimdan alman vergilerin artirilmasini
saglamak yaninda, ticareti gelistirecek olan demiryolu ile ticaret gelirlerinin
vergilendirilmesi, ithalat ve ihracattan alinan giimriik vergilerinin artirilmasi
sonucu devlet hazinesine saglanacak katki projesinin gerceklestirilmesi de
hedeflenmigtir (Cetin, 1993: 4).

Demiryolu sektoriiniin  gelistirilmesi i¢in  ¢aba gosteren  Osmanli
yoneticileri A. PRICE adli bir Ingiliz girisimcinin kurdugu “Smyne-Cassaba
Railway Company” Sirketine 1863 yilinda Izmir-Kasaba (Turgutlu)
demiryolu hattinin imtiyazini vermistir. S6z konusu 93 km.lik hattin ingaatina
1864 yilinda baglanilmig ve Ocak 1866 tarihinde tamamlanarak isletmeye
acilmustir.(TCDD Reorganizasyon Raporu, 1966: 20) 23 Eyliil 1856 tarihinde
de yine Ingiliz sermayesi ile yapimi tamamlanan “Lzmir-Aydin Osmanli
Demiryolu Sirketi”ne Izmir-Aydin hattinin imtiyaz1 verilmistir. Bu hattin
ingasi, 1866 yilinda tamamlanmig ve ayni tarihte hizmet vermeye baglamstir.
Osmanlt Devleti Yoneticileri, diger taraftan Bagdat Demiryolu hattini da
yabancit sermaye ile tamamlamistir. Ancak Ingilizlerin Anadolu ve
Ortadogu’yu somiirme politikalariin neticesi olarak demiryolu yapimi
ekonomik olmamis ve zikzakli dosenmesi nedeniyle de yiiksek maliyetle
gerceklestirilmistir (Ozyiiksel, 1988: 76).

Anadolu ve Bagdat demiryollarinin yapiminda Almanlar, Ingilizlerin
aksine konuya yalnizca ekonomik agidan bakarak Osmanli ydnetiminin
giivenini kazanmustir. Rusya ise, Anadolu’nun Dogusundaki hatlarin
kendileri tarafindan yapilmasi gerektigini sdyleyerek diger devletlerin bu
bolgede  demiryolu yapma c¢abalarin1 engellemeye caligmigtir. Tim
zorluklara ragmen demiryolu agi, Cumhuriyet 6ncesinde 4.138 km. olarak
Anadolu topraklarina désenmistir (Cetin, 1995: 4).

Sultan II. Abdiilhamit doneminde Yemen ve Hicaz demiryolu projelerinin
tamamlanmas1  i¢in  ¢alisilmig; ancak  Yemen Demiryolu projesi
gerceklestirilmemis  olmakla birlikte Onemli asamalar kaydedilmistir.
Ingilizlerin destegi ile Arabistan’da ortaya c¢ikan ayaklanmalar Sultan II.
Abdiilhamit’in otoritesini sarsmis, yine de Padisah bu projeyi gerceklestirerek
demiryolu agin1 Arabistan’a kadar uzatma basarisini gosterebilmistir.
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Osmanli déneminde, Ozellikle Sultan II. Abdilhamit tarafindan
demiryolu yapimi i¢in biiylik ¢gaba harcanmistir. Ancak giiniin ekonomik ve
diger gelisen olaylar1 ile Osmanli Maliyesinin i¢inde bulundugu kriz, Sultan
Abdiilhamit’in s6z konusu projeyi tamamen gergeklestirmesini engellemistir.

Osmanli Devleti’nde demir ¢elik sanayisinin bulunmamasi, demiryollarina
oncelik verilmesinde etkili olmustur. Buna karsilik devrin yonetimcileri
tarafindan izlenen politikalarm geregi olarak Almanya 6rnegi bir sanayilesme
gerceklestirilememistir. Kara ulagim ile birlikte deniz ulasimi da yabanci
sermayenin etkisi altinda korumadan mahrumdur. Tiim ¢abalara ragmen
Osmanli Devleti'nde siirdiiriilen ulastirma hizmetleri istenen oranda
gelistirilememistir. Tiirkiye demiryolu tarihinin, Osmanli dénemine ait
karakteristik noktalarindan bir kismu ise s6yle siralanabilir;

1. Tirkiye demiryolculugu, batida oldugu gibi sanayi ve maden ile birlikte
degil, sanayiinin anlagilmasi ve gelistirilmesi amaci ile dogmustur.

2. 1lk 6nce milli maksatlar giidiilmekle birlikte, yabancilarin tesiri altindan
kurtulamamigtir. Kapitiilasyon nedeni ile batidaki inkisaflar1 yakalama
imkanina sahip olamamistir. Bu durum ise imparatorlugun mali kudretini
sarmustir. Istenildigi gibi ve hedeflere uygun bir demiryolculuk anlayist
tiim cabalara ragmen gelistirilememistir (Ferit, 1933: 540).

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk Yillari’nda Ulastirma Faaliyetleri

Ulkelerin siyasi, kiiltiirel ve ekonomik alanda gelismesinde, ulastirma
bliyilk bir ©6neme sahiptir. Cumbhuriyetin ilanindan sonra iilkemizde,
demiryollar1 ve ulastirma hizmetlerine biiyiik bir dnem verilmistir.

Ulastirma hizmetlerinde demiryollarina o6ncelik verilmesi ile 6nemli
mesafeler alinmis, demiryollar1 satin alinarak 24 Mayis 1924 yilinda 506
Sayili Kanuna uygun olarak millilestirilmistir. Sonugta, demiryolu hatlar
8.446 km.si ana hat olmak {izere toplam 10.429 km.ye ulagmistir.
Demiryollarinin parlak donemi iimit edildigi gibi fazla uzun degildir.
1950’lerden sonra tiim diinyada oldugu gibi, ulagim sektoriinde de stratejik
degisiklikler yasanmaya baglamistir. Otomotiv sektoriindeki patlama ile
birlikte hiza daha c¢ok ihtiya¢g duyulmasi, karayoluna ydnelmeyi ortaya
¢ikarmistir. Ulkemizde de meydana gelen gelismeler bu yonde etkisini
gostermistir (Evyapan, 1993: 8).
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Demiryollarinin gelistirilmesi i¢in 1953 yilinda 6186 sayili Kurulus
Kanunu ile 2.5 milyar liralik sermaye ile lIktisadi Devlet Tesekkiilii
hiiviyetine kavusturulan, TCDD Genel Miidiirliigiiniin nominal sermayesi
5.000 milyar liradir. Halen 233 Sayili KHK hiikiimleri geregince Kamu
iktisadi Kurulusu olarak calisan TCDD’nin, édenmis sermayesi 4.992
milyar liradir (Ulagtirma ve Haberlesme,1991).

1991 yil1 sonu itibari ile toplam varliklar1 10.312 milyar lira olup bunun
% 61.4 oraninda 6.327 milyar liras1 yabanci kaynaklar, % 38.6 oraninda
3.985 milyar liras1 da 6z kaynaklarla karsilanmustir.

1953 yilinda kurulusa devredilen mevcut varliklarin ¢ogu iktisadi ve
teknik  Oomrinii doldurmus, biiyiikk bakim ve onarim giderlerine ihtiyag
gosteren ¢eken ve g¢ekilen araglarla, hatlar ve diger sabit tesislerden ibaret
bulunmaktadir. Daha sonra, TCDD’ye mevcut sistemin gelistirilmesi ve
modernize edilmesi igin gerekli olan yatirim imkani da verilmemistir. Bu
nedenle de yolcu ve yiik tagima kapasitesi de ihtiyaclarin gerisinde kalmis ve
tagima pay1 da gittik¢e azalmustir.

Buna karsilik ayn1 donemde, karayoluna ve karayolu araclarina yapilan
yatirimlar nedeniyle karayolunun kapasitesi ve dolayisiyla yolcu ve yiik
tasimalarindaki pay1, ¢ok biiyiik miktarda artis gostermistir. Bu yatirimlarin
sonucunda karayollarinin standardi Avrupa iilkelerindeki karayollarinin
standartlarinin ¢ok yakinina erismis bulunmaktadir.

Ulkemizde sehirleraras1 ulasimda &nemli noktalar iizerinde, demiryolu
mesafelerinin karayoluna goére uzun olmasi, TCDD’nin kendi inisiyatifi
disinda is¢i ve memur licretlerine her yil yapilan zamlar ile malzeme ve
diger girdilerin fiyatlarindaki artislar, ayrica yapim, bakim ve onarim gibi
biitlin altyapr masraflarinin karayollarinda devlet tarafindan karsilanmasina
karsilik bunlarin demiryollarinda TCDD tarafindan karsilanmasi  gibi
hususlar, TCDD’nin yolcu ve yiik tasima maliyetleri ile tarifelerinin
karayolu tagima maliyeti ve tarifelerine nazaran daha yiiksek olmasina neden
olmakta ve karayolu ile rekabet imkanin1 azaltmaktadir.

TCDD rekabet nedeniyle, yolcu ve yiik tarifelerini igletme maliyetlerini
kapsayacak seviyeye ¢ikaramadigindan, gelirler-giderler karsisinda yetersiz
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kalmakta ve devamli olarak  zarar ederek 0z sermaye  meydana
getirememektedir.

1950 yilinda, T.C. Karayollar1 Genel Miidirligiiniin kurulmasiyla
baglayan ve 1960’lardan sonra ivme kazanan karayollarindaki gelisme,
1970’lerden sonra demiryollarimi ikinci plana iten bir nitelik kazanmustir.
Demiryolu hat uzunlugunu artirici bir politika izlenmemistir. Karayolu
altyapt yatirimlarina devlet tarafindan aktarilan ddenekler, demiryollarina
oranla daha yiiksek olmakla kalmayip petrol fiyatlarindaki artisa oranla da
bliytimiistiir. 1950°li yillarda karayolunun toplam tasima igerisindeki pay1
yolcuda % 46, ylikte %17 iken, bu rakamlar glinlimiize kadar artarak biiyiik
rakamlara ulagmistir. Demiryollarinda ise bu pay, karayollarina karsilik
stirekli diigiis gostererek yolcu tasimaciliginda %10’lara kadar inmistir.

Planlama Dénemleri’nde Ulastirma Faaliyetleri

Ulastirma sektdriiniin ¢evre iizerinde ve petrole bagimlilig1 dolayisiyla,
dis 6demeler dengesi iizerindeki olumsuz etkileri, trafik kazalarini yol agtig1
ekonomik ve sosyal maliyetler ile birlikte endiistriye sagladigi dissal
ekonomiler; istihdama katkis1 nedeniyle sektdriin bir plan dahilinde
diizenlenmesi sart olmustur. Planlama yoniinden ulastirma, bir yandan farkli
ulasim bigimleri arasinda gerekli uyumun saglanmasi, diger yandan da
ekonominin gelisimi ve ulastirma hizmetleri arasinda etkin bir biitiinliigiin
saglanmasi olarak kabul edilmistir.

Cok karigik ve sahipsiz bir durumda olan ulagim politikasin1 tek elden
yonetmek; ulagim faaliyetlerini ekonomik kurallara uygun ve ekonomik simirlar
icerisinde uygulamak {izere, uzak tasimalari denizyolu ve demiryollartyla
yapmak; kesimler aras1 yikici rekabete son vererek tasitlari toplum ve ulusal
ekonomi yararma uygun olarak kullanmak gibi Birinci Bes Yillik Kalkinma
Planinda yer alan son derece rasyonel hedef ve ilkeler, sonraki yillarda
hazirlanan planlarda da benimsenmesine karsilik, planli dénem boyunca
(1963-1996)  beklenti ve politikalara uygun bir gelisme saglanamamus;
karayolu, ylik ve yolcu tasimacilifinda tek yonlii olarak gelismesini
stirdiirmiistiir.

Demiryollarinin yiik ve yolcu tasimasindaki payi, Birinci Plan doneminde
tahmin edilen diizeyin altinda kalmustir. Ikinci Plan déneminde, demiryolu
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yolcu tasimaciliginda % 4.1 ve yiik tasimacilifinda da % 4.9’luk artig
saglanmasinin hedeflenmesine karsilik, Ugiincii Plan doneminin basinda (1973)
sehirlerarasi yiik ve yolcu tagimaciliginda demiryollar1 agirhigini kaybetmeye
devam etmistir. Ugiincii Plan doneminde, (1973-1977) sehirleraras1 yolcu
tasimasinda demiryolu paymda % 4.3’lik bir azalma olurken, karayolunun
sehirleraras1 yolcu tagimaciligdaki toplam payr % 95.3 olmustur. Aym
donemde yiik tasimaciligindaki artisin tamami karayoluna kaymis ve sektoriin
payr %76.4 olarak gerceklesmistir. Ayni sekilde 4-5 ve 6. plan donemlerinde
de karayolu, bu yiiksek oranda yiik-yolcu payini korumaya devam etmistir.

1950 yihinda T.C. Karayollar1 Genel Midirliigliniin kurulmasiyla
baglayan ve 1960’lardan sonra ivme kazanan karayollarindaki gelisme,
1970’lerden sonra demiryollarini ikinci plana iten bir nitelik kazanmustir.
Demiryolunda hat uzunlugunu artiric1 bir politika izlenmemistir. Karayolu
altyapr yatirimlarina devlet tarafindan aktarilan 6denekler, demiryollarina
oranla daha yiiksek olmakla kalmayip, petrol fiyatlarindaki artisa oranla da
biliylimistiir.

1950’1i yillarda karayolunun toplam tagima igerisindeki pay1, yolcuda %
46, yiikte %17 iken, bu rakamlar giiniimiize kadar artarak biilyilik rakamlara
ulagmistir. Demiryollarinda ise bu pay karayollaria karsilik siirekli diisiis
gostererek yolcu tasimaciliginda % 10°lara kadar inmistir.

Karayolu ve demiryolu birbirini tamamlayan iki alt kesim olmasi
gerekirken, rakip sistem haline doniigmiistiir. Bununla birlikte 1950’1l
yillardan sonra demiryollarinda 6nemli gelismeler de ortaya cikmistir.
Buharli lokomotiften dizelizasyona gecis, bazi kesimlerde cift hatlarin
devreye sokulmasi, sinyalizasyon ve elektrifikasyon ¢aligmalar1 yaninda yol
yenileme caligmalart meydana gelen onemli gelismelerdir. Ayrica Devlet
Demiryollarinin  bagli kurulugu olan  Tiirkiye Lokomotif Sanayii A.S.
(TULOMSAS), Tiirkiye Vagon Sanayii A.S. (TUVASAS) ve Tiirkiye
Demiryolu Makinalar1 Sanayii A.S. (TUDEMSAS) Genel Miidiirliikleri, i¢ ve
dis piyasaya yonelik tiretim yapan onemli kuruluslar olarak demiryollarinin
gelismesinde ve bugiinkii halini almasinda 6nemli rol oynamustir.
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Kalkinmada Demiryolunun Onemi ve Diger Ulastirma Sektorleri ile
Mukayesesi

Genel olarak ulagtirmanimn insanlik tarihi kadar eski olmasi, ulastirma
sektoriiniin Onemini ortaya koymaktadir. Batili iilkelerin sanayilesmesinde
oncii rolii oynayan demiryolu, Rostow'un ifadesiyle oOncii sektor olarak
kalkinmay1 saglamada onemli fonksiyon ve nitelikleri {istlenecek vasiflara
sahiptir. ABD, Almanya, Fransa, Kanada, Ingiltere ve Rusya gibi iilkeler kalkis
asamalarin1 (take-off) demiryolu ile gerceklestirmistir. Ileri bir ulastirma
sistemi, tretim ve tiikketim merkezleri arasindaki mal akiminin hizlanmasini
saglar. Mallarin birim maliyetlerini disiirerek, iiretken yeni faaliyetleri ve
ekonomik gelismenin itici giicii fonksiyonunu siirdiiriir (Bilgin ve Ak, 1995:
11).

Iktisat tarihinde demiryolu insaatlari ekonomik kalkinmanm temelini
meydana getirmistir. Bu durumun etkileri ise soyle siralanabilir:

1. Tagima maliyetlerinin diisiisii, pazarin genislemesine izin vermektedir.

2. Demiryolu, i¢ gelisme igin bizatihi bir sermaye kaynagi olan biiyiik
ihracat sektorlerinin gelistirilmesine imkan vermektedir.

3. Demiryolu, ara mali sektorlerinin gelismesini harekete gecirmistir. Bu
alanlar ozellikle komiir, demir, mekanik imalat sektorlerinde kendini
hissettirmistir (Bilgin ve Akin, 1995: 23).

Ulastirma alaninda Kamu Iktisadi Tesebbiisleri, kurumsal acidan biiyiik
agirliga sahiptir. Demiryollarinin tamami, deniz yollarinda yolcu tagimaciligi
tamamen Kamu Iktisadi Tesebbiisleri tarafindan yiiriitiilmektedir.
Havayollarinda ise, 6zel kesim 1985 sonrasinda calisabilmektedir. Sayisal
olarak Kamu Iktisadi Tesebbiisleri'nin ulastirmadaki yeri higte belirleyici
degildir. Bu farklilik iilkenin, saglikli ve uzun donemli bir ulagtirma
politikasinin olmamasindan kaynaklanmaktadir (Kepenek, 1994: 74).

Gilinlimiizde Tiirkiye’de yurti¢i yolcu tagimaciliginin, % 90'dan fazla bir
boliimii karayolu ile olmaktadir. Yolcu tagimada ililkemizde demiryollarinin
pay1 %6 dolayinda, deniz ve havayollarinin pay:1 ise % 1 dolayinda paya
sahiptir. Yolcu paymnm bu kadar yiiksek olmasinin esas sebebi, Ikinci Diinya
Savas1 sonrasinda izlenen politikalardir. Bu durum iilkemizde ulagtirma
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yapisinin tiimiiyle sagliksiz, diizensiz oldugunu gostermektedir. Ulkemizde
alt ulasim sistemlerinin, 6zellikle, demiryolu ve kara ulasiminin birbirini
tamamlayict bir bigimde gelistirilmesi saglanmamistir. Bu durum, enerji
maliyetlerinin ¢ok yiikseldigi 1974 sonrasinda, ulasim masraflarin hizla
yiikselmesine, bu siirecte tikanikliklara ve bundan kaynaklanan iiretim ve
hizmet diisiislerine neden olmustur.

Ulastirma  alt sektorleri itibariyle yakit maliyetleri karsilastirildiginda
demiryolunun diger ulastirma sektorlerine gére daha fazla avantaja sahip
oldugu goriilmektedir.

Tablo: 2. 1. Ulastirma Sektorlerinin Yakit Maliyetleri

Sektor Yakit (Yolcu-Km) | Yakit (Ton-Km)
Karayolu 11.6 9.8
Demiryolu 1.0 1.0
Havayolu 45.8 -
Denizyolu - 1.4
Boru Hatt1 - 1.4

Kaynak : Giizin Tarim ve Hasan Cetinel, Ulasarma Alt Sistemlerinin Genel
Karsuastirilmasu, 1.Ulusal Demiryolu Kongresi (Bildiriler), Ankara, 1979, .55

Tablo 2-1'den de goriildiigii gibi demiryollar1 karayollarina oranla esya
tagimaciliginda 10, yolcu tagimaciliginda ise 11 kat daha az yakit tiikketirken,
esya ulastirmasinda az yakit harcayan denizyolu ve boru hatti
tasimaciligindan da daha diisiik yakit harcamaktadir.

Demiryollari, enerjiyi dovizle disaridan temin eden iilkeler icin disa
bagimliligr azaltan bir sonu¢ dogurmasi bakimindan da avantajlidir
(Evyapan,1987: 32). Buna karsilik demiryollarina uzun siire yeni yatirimlar
yapilmadigindan, yol bakim ve onarim giderleri, ¢ekilen ve ¢eken araglarin
cer giderleri, hareket ve trafik giderleri ¢cok yiikselmektedir. Demiryollarinin
% 30'Tuk kisminin 6mrii 130 yilliktir.

Demiryollarinin ilk tesis masraflar1 yiiksek olmasina karsilik, isletmecilik
masrafi ¢ok diisiiktiir (Evyapan,1993: 7). Demiryollarinda, 1 ton/km. igin bir
birim yakit tiiketilirken, karayollarinda bu miktar yaklagtk on birimdir. Ote
yandan, diiz bir arazide ¢ift hatli, sinyalli ve elektrikli 1 km.lik demiryolunun
maliyeti, 2x3 seritli 1 km.lik otoyolun maliyetinden % 30 daha ucuz oldugu gibi,
uzun dénemde demiryolunun sagladigi hizmetlerin maliyeti de karayoluna gore
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daha ucuzdur. Ulkelerin ulastirma sektoriinde bu hususu da dikkate alarak
yatinmmlarmi ger¢eklestirmesinde biiyiik yarar bulunmaktadir.

Tiirkiye’nin gliniimiizdeki ekonomik yapisi ve trafik yogunlugu ana
hatlariyla 1960’lardan sonra belirmeye baslanmistir. Bu dénemde
karayollarina oncelik verilmesi temel politika haline getirilmis, Oteki
ulagtirma alt kesimlerindeki geligmeler ise sinirli kalmistir. Bu paralelde,
demiryolu uzunlugunu artirict bir politika izlenmemistir. Karayolu altyap:
yatirimlaria, devlet tarafindan aktarilan 6denekler, demiryollarma oranla
daha yiiksek olmakla kalmayip, petrol fiyatlarindaki artisa ragmen, oransal
olarak bityiimiistiir ( Cetin,1994: 11).

Bundan sonra demir yollarimiz, kendisine tannan kisitli imkanlarla
ancak, mevcut sistemin islerliginin korunmasi ve trafigin devamliliginin
saglanmas1 yaninda kismen de modernizasyon calismalarini siirdiirmiistiir.
Bu durum ise, 20'inci ylizyilin baslarindaki teknolojiye gore, insa edilen
mevcut demiryolu aginin, geometrik ve fiziki standartlar bakimindan yetersiz
kalmasi ve modern isletmecilife imkan vermemesine neden olmus, bunun
sonucunda 1950 yilinda genel ulastirma sistemi igerisinde yolcuda % 42, yiikte
% 78 olan demiryolu tagima pay1 1994 yilinda yolcuda % 4, yiikte de % 8'e
diismiistiir.

Sonug

Bu aragtirmada ortaya c¢ikan sonug, demiryolunu etkileyen genel
sorunlarm tim Kamu iktisadi Tesekkiillerinde goriilen sorunlardan farkli
olmamasidir. Demiryolu ve bagli kuruluslarinin kapali bir kutu halinde,
ekonomik olmayan bir mantikla yonetildigi goriilmektedir.

Diinyada demiryolu, denizyolu, karayollar1 ve havayollar1 ucuzdan
pahaliya dogru siralanan tagima alanlaridir. Son yillarda iilkemizde
demiryolu tasimaciliktaki avantajina karsilik ihmal edilmistir. Ulastirma
sektoriinde, Tiirkiye'nin bulunmasi gereken yerde olmadigi, artik tim
siyasetciler ve ilim adamlar1 tarafindan kabul edilmektedir. ileri ve gelismis
tilkelerde, demiryolu ulasiminda meydana gelen biiylik gelismeler karsisinda
ilkemizde de demiryolu yapimi ve mevcut yollardaki standartlarin
yiikseltilmesi ile ulasim sektoriiniin yolcu ve yiik nakli alaninda artan niifus
ve ihtiyaca cevap verecek hale getirilmesi zorunludur.
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Demiryolu, iilkelerin ekonomisinde viicuttaki kana benzetilmistir. Kan
insan i¢in nasil hayati unsur olarak sayiliyorsa; demiryolu da iilkelerin
gelismesi i¢in en gerekli can damarlarindan birisi olarak kabul edilmektedir.
Bu nedenle, Osmanli doneminden itibaren yabanci sermaye ile karsilanan
demiryolu yatirimlari, Tiirkiye Cumhuriyetinin kurulmasindan sonra da
devam etmistir. Ozellikle, 1930 yilindan itibaren baslatilan yatirrm hamleleri
siiratle devam ettirilmis ve yatirimlar 1950 yilina kadar stirmiistiir.

Tirkiye'de, demiryolu gelismis lilkelere gore en az 50 yil geridedir. Geri
kalmasinda en onemli sebepler arasinda "kaynak sikintisi" gelmektedir.
Hiikiimetler tarafindan izlenen politikalarda karayolu demiryoluna tercih
edilmis ve kaynaklarin biiyilk  bir kismu karayoluna kaydirilmistir.
Karayoluna m1 yoksa demiryoluna mi1 oncelik taninmalidir? Bu konu,
yillardir ¢esitli kesimler tarafindan tartisilmaktadir. Ancak kaynak
yetersizligi, bagka bir deyisle iilkenin yetersiz finans kaynaklarina sahip
bulunmasi1 nedeniyle, hiikiimetler izledikleri politikalarda tercih yapmak
durumunda kalmis ve bazen demiryolu, bazende karayolu yatirimlarina
oncelik taninmistir. Ulagtirmada, demiryolu karayolunda yiik tasimaciliginda
rekabet edebilmektedir. Bununla birlikte yolcu tasimaciliginda demiryolunun
rekabet edebildigini s0ylemek miimkiin degildir.

Tirkiye Cumbhuriyeti'nin kurulmasindan sonra  baslanan demiryolu
yatirimlari, 1950 yilindan sonra izlenen politikalar sonucunda siirekli olarak
azalmistir. Karayollarinin demiryoluna tercih edilmesi ile yatirimlar
karayollarina kaydirilmis ancak ulastirmada yapilan yatirimlar demiryolunda
oldugu gibi karayollarinda da yeterli olmaktan uzak kalmigtir. Karayollar
giiniimiizde trafikte tikanma noktasindadir. Karayollarinda yolcu tasimada
ortalama hiz 100 km/saat, yiik tasimada ise 70 km/saattir. Gelisen ve sanayilesen
Tiirkiye'de her yil trafik ortalama % 5 oraminda artmaktadir. Oniimiizdeki
yillarda karayollar1 bu tagimay1 kaldiramayacak duruma gelecektir. Bu sebeple
hem daha hizli tagimacilig1 gelistirmek, hem de petrol faturasini azaltmak igin
demiryolunun gelistirilmesi geregi kagmilmazdir.

Tirkiye'de, demiryolunun belli bir seviyeye gelmesi isteniyorsa,
ekonomik olarak demiryolu yeniden ele alinmali ve desteklenmelidir.
Demiryolunun iilke ekonomisi agisindan dnemi dikkate alinarak demiryolu
aginin yiikseltilmesi, genisletilmesi, mevcut hatlara yeni hatlarin ilave
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edilmesi, elektrifikasyon, sinyalizasyon tesislerinin yayginlastirilmasi, ¢eken
ve c¢ekilen demiryolu araclarinin modernize edilerek yeterli diizeye
getirilmesi gerekir.

Altinct Bes Yillik Kalkinma Planinda, demiryolunun Avrupa Birligi
Olciilerinde dengeli, verimli, ve ekonomik bir duruma gelebilmesi icin gerekli
caligmalarin baglatilmast 6ngdriilmiistiir Bununla birlikte, hedeflenen plan ve
programlara ragmen iiretimin gelistirilmesi dogrultusunda iilkenin ekonomik
ve diger sartlar1 gozoniine alinarak ¢aligmalarin yapilamadigi ve bu nedenle
de bagl ortakliklarin tamaminin sikinti i¢erisinde bulundugu goriilmektedir.
Giliniimiizde gelismis olarak kabul edilen iilkelerin ekonomileri ve gelisim
evreleri incelendiginde, ulastirma sektorii igerisinde yer alan sistemler
arasinda belli ve dl¢iilii bir dengenin saglandigi goriilmektedir. Tiirkiye’de
de ayn1 dengenin saglanabilmesi i¢in 1963 yilinda planli doneme gecilmesi
ile birlikte; demiryolu - karayolu arasindaki yikici rekabetin onlenmesi,
demiryolu-karayolu tasima sistemlerinin dengeli bir gekilde yiiriitiilerek
topluma ve wulusal ekonomiye yararli bir sekilde hizmet sunmasi
planlanmasina karsilik giiniimiize kadar olumlu bir gelisme saglanamamustir.
Karayollar yiik ve yolcu tagimaciligindaki paymi tek yonlii olarak artirmaya
devam etmistir.

Mevcut demiryolu agimin iilke boyutlarma ve niifus yogunluguna gore
yetersiz kalmasi, geometrik standartlarin diisiik olmast ve tek hat
isletmeciliginin sorunlar meydana getirmesi, ¢eken ve ¢ekilen arag farkinin
sayisal ve kapasite yoniinden yetersiz kalmasi, bu ve benzeri yapisal sorunlar,
modern isletmeciligin yerine getirilmesini onemli 6l¢iide etkilemektedir.

Tirkiye'de, demiryolu gelismis lilkelere gore en az 50 yil geridedir. Geri
kalmasinda en Onemli sebepler arasinda "kaynak sikintisi" gelmektedir.
Hiikiimetler tarafindan izlenen politikalarda karayolu demiryoluna tercih
edilmis ve kaynaklarin biiyiik  bir kismu karayoluna kaydirilmustir.
Karayoluna m1 yoksa demiryoluna mi o6ncelik taninmalidir? Bu konu,
yillardir ¢esitli kesimler tarafindan tartigilmaktadir. Ancak kaynak
yetersizligi, bagka bir deyisle iilkenin yetersiz finans kaynaklarina sahip
bulunmasi nedeniyle, hiikiimetler izledikleri politikalarda tercih yapmak
durumunda kalmis ve bazen demiryolu, bazende karayolu yatirimlarina
oncelik taninmustir. Ulastirmada, demiryolu karayolunda yiik tasimaciliginda
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rekabet edebilmektedir. Bununla birlikte yolcu tasimacilifinda demiryolunun
rekabet edebildigini sdylemek miimkiin degildir. Ozellikle 1950’11 yillardan
sonra izlenen politikalarin sonucu olarak karayoluna Onceligin verilmesi
demiryolunun biiylimekte olan sorunlarin1 daha ¢ok artirmis ve giiniimiizde
problemler yumagi haline gelmistir. Bat1 iilkelerinin kalkinmasinda biiyiik bir
oneme sahip olan demiryolu sektoriindeki ulagtirma hizmetlerinin
gelistirilmesi {ilkemiz agisindan da biiylik 6nem tagimaktadir. Karayollari
ozellikle tagimacilik alaninda hem maliyetleri artirmakta ve hem de
giiniimiiziin ekonomik kosullarina cevap verememektedir. Halbuki demiryolu
tasimacilik sektoriinde dnemli fonksiyonlar iistlenebilecek niteliklere sahiptir.
Tiirkiye'de, demiryolunun belli bir seviyeye gelmesi isteniyorsa, ekonomik
olarak demiryolu yeniden ele alinmali ve desteklenmelidir. Demiryolunun
tilke ekonomisi agisindan Onemi dikkate alinarak demiryolu agmin
yiikseltilmesi, genisletilmesi, mevcut hatlara yeni hatlarin ilave edilmesi,
elektrifikasyon, sinyalizasyon tesislerinin yayginlastirilmasi, ceken ve
¢ekilen demiryolu araglarinin modernize edilerek yeterli diizeye getirilmesi
Tiirkiye’nin  ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel alanda getirilmesi bakimindan
onemle iizerinde durulmasi, arastirma ve gelistirilmesi i¢in gerekli finans
kaynaklarinin saglanmasi, etiidlerin hazirlanmasi, giiniimiizde Tiirkiye’nin
gelismesinde ve kalkinmasinda iretkenligi artiracak ve iilkenin Onemli
sorunlarinin ¢éziimiinde de 6nemli katkilar saglayabilecektir.
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