TCDD Biinyesindeki Tasinmazlarin Atil Hale Gelmesine
Neden Olan Unsurlar Ve Atil Taginmaz Olusumu
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Bu calisma kapsaminda TCDD milkiyetinde yer alan ta-
sinmazlarin atil hale gelmesinin nedenleri;

1. Demiryolu sistemindeki teknolojik gelismeler,

2. Kentsel gelisim strecinin getirdigi zorunluluk-
lar ve

3. Dedisen politikalar
biciminde belirlenmistir.

1. Demiryollari Sistemindeki Teknolojik Gelis-
meler Sonucu Atil Hale Gelen Taginmazlar

Dunya Ulkelerindeki ulagim sistemleri, ulastirma stan-
dartlari ve teknolojiye paralel olarak degismistir. Ulas-
tirma standartlarinin gelismesi bes déneme ayrilabilir.

ilk dénem, hareketliligin cok dusik, yollarin az oldu-
gu donemdir. Bu donemin ulagim araclari, nehirler, yik
hayvanlari ve kagnilardir. ikinci dénemin ulagim aragla-
ri, parali yollar ve kanallardir. Uglincii donemde, ulagim
makinelesmis, buhar giict, demir ve denizyollar kullanil-
maya baslanmistir. Bu dénem, “Demiryolu Cagi” olarak
da nitelendirilmektedir. Dérdiincii dénem “Otomobil
Gagi"dir. Ulastirmayla ilgili butin sorunlarin ¢dzimlen-
digi, halen yasadigimiz beginci donem ise “Hava Cagr”
olarak tanimlanmaktadir. Ancak, son yillarda 6zellikle
hizli tren teknolojisinde yasanan gelismeler sonucunda
“Yeni Demiryolu Gadi'ndan séz edilmektedir. (1)

“Yeni Demiryolu Cagi’na ayak uydurma gabasi igerisinde
bulunan AB Komisyonu tarafindan kabul edilen ve 2010
yilina kadar olan dénemi kapsayan Avrupa ulagim poli-
tikasini belirleyen “Beyaz Kitap“ta, ulagim alt sistemleri
arasinda dengenin saglanmasi igin trafigin karayolundan
demiryoluna ve denizyoluna kaydiriimasi dncelikli amag-
lar arasinda yer almis ve ulagim payr disen demiryolu
tasimaciliginin tekrar canlandinlmasi yéninde 6nlem
paketi hazirlanmistir. Bu kapsamda yiik tagimasinda ta-
sima mesafesinin uzatilmasi ve ulusal demiryolu aginin
birbirine baglanmasiyla demiryolunun rekabet giict arti-
rilmaya calisirken, yolcu ve yiik hatlarini birbirinden ayir-
ma calismalari stirdrilmektedir. Diger taraftan, ulagim
sistemlerinin birbirini tamamlamasina olanak saglayan
kombine tasimaciligin gelistirilmesi onemli bir hedef
olarak konulmustur.(2)

Ulkemiz bulundugu konum, codrafya ve yerlesik devlet
kaltard ile sagladigi gtiven ortamindan dolayr binlerce
yildir Avrasya'nin en 6nemli ulagim koridorlari tizerinde
yer almistir. Uzerinde bulundugu cografyada diger lke-
lerle paylasilan ortak ge¢misi, 6nemli dogal kaynaklara
ve Asya'nin énemli pazarlarina olan yakinligi, 3 tarafi
denizlerle cevrili yanmada konumu ile denizyolu-de-
miryolu kombine tagimaciligina yénelik olanaklari, ayni
zamanda Avrasya Uzerindeki en kisa ve guvenli koridor
olmasi, dlkemizin ulastirma anlamindaki énemli tekno-
lojik gelismeleri daha yakindan takip etmesini gerekli
kilmaktadir.

Demiryolu sistemindeki teknolojik gelismeler, genis ka-
mulastirmalar yapmak suretiyle olusturulmus istasyon
ve gar sahalarinin farkli alanlara kaydinlmasini gerekti-
rebilmektedir. Bu durumda yeni kamulastirma gereksi-
nimleri olusurken eski istasyon sahalarinin timden veya
kismen atil hale gelmesi s6z konusu olabilmektedir.
Ozellikle hizli tren istasyonlarinin farkli alanlara kaydiril-
masI ve mevcut istasyonlardaki islev ve hizmetlerin yeni
istasyonlarla karsilanacak olmasi mevcut istasyonlarda
atil alanlarin olusmasina neden olmaktadir. Gereksiz
olusmus hat uzatmalari teknoloji ile daha kisalmakta
ve bu kisalma sonucu atil alanlar olusmaktadir. Ozellikle
yik tagimaciliginin lojistik merkezlerde toplanmasi yik
ve yolcu tagimaciligi yapiimak Gzere tasarlanmis ve olus-
turulmus olan istasyon ve gar sahalarinda yik tasima-
ahgr icin kullanilan alanlarin atil hale gelmesi sonucunu
beraberinde getirmektedir.

1.1. (Yiiksek) hizli tren projeleri

19. yiizyilda sanayi devrimi ile birlikte yasanan “Demir-
yolu Gagi"na, 21. ylzyilda Demiryolu sistemindeki tek-
nolojik degisimlere paralel olarak tekrar dénis olmus ve
bu dogrultuda Japonya'da 1960’1 yillarda kullanilmaya
baslanan hizli tren sistemi yayginlagmistir. Gar ve istas-
yon sahalari hizli tren teknolojisine uyumlu sosyal ve
teknik altyapiya sahip kaliteli hizmet verebilecek niteli-
ge getirilmistir.(3)

Dinyada benimsenen hizli tren projeleri Glkemizde de
oncelikli ulasim projelerinden olmustur. Ulkemizin, Av-
rupa ile Asya arasinda yeniden képrii durumuna gelmesi
ve transit tagimalardan hak ettigi payr alabilmesi igin;
yiksek standartli ve transit yeni hatlarin yapiminin en



kisa strede giindeme getirilmesi gerekmis ve bu konuda
cesitli calismalar baslatilmis, hizli tren hatlari belirlenerek
projeler gelistirilmistir.(4)

Hizli tren projelerinin kente entegrasyonu hizli tren
projeleri ile hizmet sunulacak yolcu kapasitesine uygun
gar alanlarinin olusturulmasi ve bu konuda Avrupa stan-
dartlarinin benimsenmesi gerekmektedir. Ancak Avrupa
standartlarinda olusan hizli trene uygun gar ve istasyon-
larin yani sira hizli tren sisteminin kente entegrasyonu
da 6nem arz etmektedir.

Sehirlerarasi ulagimda Ankara - Istanbul arasinin 3 saate
inecek olmasi kadar, kente ulagsmis olan yolcunun kent
icindeki yeni bir kilitlenmeye yol a¢madan dagiliminin
saglanmasi da gerekmektedir. Bu nedenle kentin ulagim
altyapisinin bunu saglayacak sekilde planlanmasi zorun-
ludur. Hizli tren sistemi ile kente ulagan yolcunun kente
dagiliminin ve diger ulagim sistemleriyle entegrasyonu-
nun saglanmasi biyik énem arz etmektedir.

Hizli tren mevcut hat giizergéh farkliliklari yeni demiryo-
lu projelerinin gtizergahlarinin belirlenme agamalarinda,
mevcut giizergahlar timden yok sayilmamistir. Mevcut
hat giizergéhlarinin yakinlarinda daha énceden kamulas-
tinlmis olan tasinmazlar ve 6zellikle mevcut hata paralel
giden yerlerdeki mevcut taginmazlar kullanilmistir. Mev-
cut Ankara - istanbul hatti ile Ankara -istanbul hizli tren
guzergdhi bazi noktalarda paralel gitmekte ve nadiren
de kesismektedir. Ankara -istanbul hizli tren giizergahi
olarak 533 km'lik mesafenin 50 m derinliginde kamu-
lastirmasi 6ngorilmis 2007 yili sonuna kadar yaklagik
80milyon TLlik kamulastirma yapilmistir. Henlz kamu-
lastirma calismalari %60 dolaylarindadir. Kamulastirma
yapilacak glizergdh arazinin degerinin ylksek oldugu
Vezirkdprii -istanbul arasinda yiiksek kamulastirma gi-
derleri olusacaktir.

Ulkemizin en énemli ve en biiyiik kentleri olan istanbul
ve Ankara arasindaki seyahat stresinin azaltiimasi, hizli,
konforlu, gtvenli bir ulasim olanaginin saglanabilmesi
amaciyla Ankara -istanbul Hizli Tren Projesi &ncelikli
olarak tamamlanmaya calisilmaktadir. TCDD'nin uzun
sureli hedefleri arasinda haritada belirtildigi Gzere Anka-
ra- Konya, Ankara-Sivas, Ankara -izmir hizli tren projeleri
yer almaktadir.

Teknolojik gelismelerin en Gnemli basliklarindan olan hiz-
li tren projelerini inceledigimizde gérilmektedir ki hizli
tren projelerinin kent merkezlerinde belirlenen yerleri
mevcut istasyon ve gar sahalar ile farklilik teskil ede-
bilmekte, bu durum ise mevcuttaki gar ve istasyonun
biitiin olarak veya bir boliminin atil olmasi sonucunu
dogururken yeni kamulastirmalari da giindeme getir-
mektedir Hizli tren projelerinin taginmaz ihtiyaci, mev-
cut gar ve tesislere hat giizergéhlarina etkisi bu ¢alisma
calismamiz agisindan 6nemli gorilmektedir.

1.2. Lojistik Merkezler

Dinyada 1960l yillarin sonlarindan itibaren ulusal ve
uluslararast ytk tasimaciligi, lojistik ve esyanin dagitimi
ile ilgili tum faaliyetlerin muhtelif isletmeciler tarafindan
gerceklestirildigi “lojistik kéyler” olusturulmaya baglan-
mistir. Bu merkezler ile her tarli ulagim moduna etkin
baglantilar saglanmakta, depolama, bakim onarim yikle-
me-bosaltma ellecleme, tarti, yikleri blme, birlestirme,
paketleme vb. faaliyetleri gerceklestirme imkanlari ve
tasima modlar arasinda dustik maliyetli, hizli, givenli
aktarma alanlari ve donanimlari sunulmaktadir. Ytk tasi-
macihidindaki bu kalite tiim Glkelerde lojistik merkezlerin
olusmasi ve gelismesi sonucunu ortaya ¢ikarmistir.

Avrupa (lkelerinde 60'in Gzerinde merkezde yaklasik
2.400 adet tagima isletmecisi bu kdylerden yararlanmak-
tadir. Halen Fransa, Almanya, ispanya, italya, Yunanis-
tan, Danimarka, Hollanda, Belcika, Liksemburg, Polonya
Ukrayna Macaristan, Portekiz'de yik kéyleri bulunmak-

tadir. (5)

Bu gelismelerin yansimalari Glkemizde de gérilmis ve
bircogu kent merkezinde yer alan ve birlikte hizmet su-
nan yik ve yolcu garlarinin ayrimi ve lojistik merkezlerin
olusumu streci baslamistir.

Kent merkezlerinin icinde kalmis olan yik garlarinin;
Avrupa Ulkelerinde oldugu gibi, etkin karayolu ulagimi
olan ve musteriler tarafindan tercih edilebilir bir alanda;
yik ihtiyaclarina cevap verebilecek ozellikte, teknolojik
ve ekonomik gelismelere uygun, modern bir sekilde; ilk
etapta 2006 yili hedeflerine paralel olarak &zellikle or-
ganize sanayi bélgesine yakin ve yik potansiyeli yik-
sek olan Halkali (istanbul), Késekdy (izmit), Gelemen
(Samsun), Eskisehir (Hasanbey), Bogazképri (Kayseri)
ve Balikesir (Gokkoy)'de yiik kéyleri kurulmasi planlan-
mistir. (6)

Demiryollarindaki teknolojik gelismeler, kent merkezle-
rindeki yik ve yolcu garlarinin ayrilmasi ve lojistik mer-
kezlerin olusturulmasi streci; mevcuttaki yik tagimaciligi
6ngordiigu icin genis olarak kamulastiriimis gar sahalari-
nin yik hizmetlerinde kullanilan balimini islevsiz hale
getirmistir. YUk tagimacili§i hizmetini veren alanlar, atil
tasinmaz olarak ortaya ¢ikmistir.

Lojistik merkez projeleri, mali analiz yontnden yapila-
bilirligi acisindan olumsuz olarak gézikse de ekonomik
analiz yoniinden bakildiginda karayolu ile yapilan kar-
silastirma sonucunda ekonomimize saglayacagi katma
deger nedeniyle yapilabilirlik yoninden oldukca pozitif
kriterlere sahiptir.

Ayrica projeyi pozitif yonde etkileyecek, karayolu yatirim
giderlerindeki azalma, karayollari bakim giderlerindeki
azalma, hava kirliliginin ve girtltinin azalmasi ve arazi
kullanimi seklinde ki arti degerler 6nemli goriilmektedir.
Blyuk capli tasimalarda, 6zellikle mesafenin artmasi ile
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karayolu tagimaciligr verimliligini yitirmekte Glke agisin-
dan onemli maliyet artiglari ortaya ¢ikmaktadir. Lojistik
merkez projeleri bolgedeki ticari potansiyele ve ekono-
mik gelismeye dnemli katkilar saglayacagi icin TCDD ka-
dar yerel ve merkezi yénetimler icin de 6nemli firsatlar
olarak goriilmektedir.(7)

1.3. Mevcut hatlarin iyilestirilmesi ve hat kisaltma-
lari

Demiryolu sistemi ve teknolojisi zaman icerisinde geli-
sirken ilk yapilirken gereksiz yere olusmus uzatmalarin,
yeni hat yapilmak suretiyle kisaltilmasi ulagim siresinin,
masraflarin, enerji kaybinin ve cevresel zararlarin azal-
mas! agisindan 6nem arz etmekte, ancak beraberinde
atil arazi stokunun olusmasina neden olmaktadir.

Ozellikle hat giizergahinda olusan bu kisaltmalarin de-
gerlendirilmesi atil arazinin niteligine ve niceligine gére
farklilik arz etmektedir.

TCDD Isletmesi Genel Midirliga yatinmar daireleri
tarafindan yapilan calismalar sonucu, gerek ceken-ce-
kilen araclar, gerek altyapi malzeme standartlari uygun
olmayan yollarda proje aplikasyon birimince yapilan pro-
jelerle mevcut yollarda varyantlar (kisaltmalar) yapilarak
yolun standardinin yukseltilmesi saglanmaktadir.

Hat kisaltmalari nedeniyle kapatilan istasyonlar ve hat-
lar atil taginmaz olarak ortaya ¢ikmaktadir.

1.4. iltisak hatlar

Yik tagimacilidinda; sanayi alanlarina, hammadde kay-
naklarina, organize sanayi tesislerine, fabrikalara, askeri
tasimaailik yapilan alanlara ve hatta tagimaciligin yapi-
labilmesi icin tesise kadar hattin ulagmasi gerekmekte-
dir. Ana hatta baglanan bu nitelikteki tali hatlara iltisak
hatti denilmektedir.

TCDD lisletmesi Genel Miidirligi'niin isletmecilik faa-
liyetleri agisindan olugturdugu 2010 verilerine gore 292
adet iltisak hatti bulunmaktadir. Tagima kapasitesinin
artinlabilmesi agisindan iltisak hatlari 6nem arz etmek-
tedir. Demiryollarinda iltisak hatlarinin yapilabilmesi icin
milkiyetin TCDD'de olmasi gerekmektedir. Bu nedenle
gelen talepler dogrultusunda iltisak hatti yapmak ama-
ayla bircok tasinmazin kamulastirmasi yapilmistir. Ana
hattan ayrilan ve bazen kilometrelerce uzayan bu hatla-
ra zaman igerisinde ihtiyacin ortadan kalkmasi durumda
atil nitelikli taginmazlar ortaya ¢ikmaktadir. Tas ocak-
larinin bircogu, kapanan fabrika veya tesislere ulasan
iltisak hatlari bu konuya 6rnek teskil etmektedir. Kul-
lanimi ortadan kalkmis olan iltisak hatlarinin islevini ve
islerligini yitirmesi ve kent ici ulagim gibi faydalarin sag-
lanamamasi durumunda hat sékim masraflari ve tekrar
malzemenin kullanim olanaklari sinirli ve fizibil olmadigi
icin hatlar gémilmekte, tasinmaz arsa veya arazi olarak
degerlendirilmektedir.

2. Kentsel Geligim Siirecinin Getirdigi Zorunluluklar
Sonucu Olusan Atil Taginmazlar

Kentsel yerlesimlerin merkezlerinde kalmig olan gar ve
istasyon alanlari yillarca demiryollarina yatirim yapilma-
digi icin bos ve atil halde bulunmaktadir.

Streg icinde kent i¢i ulagim problemleri biytk kent
merkezlerinde ¢i§ gibi buyumis ve kentler yasadiklari
sikintiyr asmak icin kent merkezlerindeki bu alanlara ih-
tiyac duyar duruma gelmislerdir.

Gelismis diinya Glkelerinde kentler arasinda veya kent
icindeki ulagimda rayli toplu tasim kaginilmaz olarak ¢ok
onemlidir ve bu dogrultuda kentler demiryolu sistemiyle
ag biciminde 6rilmustar. Ulagim kalitesi gtvenirligi ve
ulagim modlari arasindaki entegrasyon Ust diizeydedir.

Ulkemizde bu kapsamda; Istanbul, izmir, Ankara, Kon-
ya, Bursa gibi buyik kentlerin, toplu tasima sisteminin
daha ¢agdas hale gelmesi icin TCDD ile yerel yonetim-
ler arasinda isbirligi yapilmistir.

3. Degisen Politikalar Nedeni ile Kullanimindan Vaz-
gegildigi icin Atil Hale Gelen Tasinmazlar

Cumhuriyet doneminde ulagim sistemi olarak demir-
yolu &ncelikli olmus ve yatinm planlar dogrultusunda
yeni alanlar kamulastinlmistir. Ancak ulasim politikalari
geregi yatirim oncelikleri degismis ve ulagim sistemin-
de karayolu agirlikli dénem baslamistir. Bu dénemde
yatinm amacyla, kamulagtirmasi yapilan genis rezerv
alanlarinin demiryollari isletmeciligi agisindan kullanimi
mumkin olmamistir.

isletmecilik faaliyetlerinde kullaniimayan ve herhangi bir
yatinm yapilmayan gar ve istasyon rezerv alanlari, kent-
sel gelisim stireci icerisinde kentlerin merkezlerinde her
tarld dis etkiye agik, bos alanlar olarak kalmistir.

Yatinm yapilmayan ve kullaniimayan tasinmazlarin gu-
venliginin saglanmasi, emlak vergilerinin yatirimasi,
imar planlarina konu olmasi durumunda planlarin ve
uyqulamalarin takibi, taginmazi kullanmak igin gelen ta-
leplerin degerlendirilmesi, uygun gérilmesi durumunda
degerlendirmenin yapilmasi, degerlendirmenin takibi
vb. bircok is ve islem kisa ve uzun donemde isletmecilik
faaliyetleri agisindan, demiryollari ile ilgili olarak yatirim
yapilmayacak taginmazlar icin yapilmaktadir. Yatinmlarin
dogru belirlenmemesi isgiici, zaman ve emek kaybina
yol agmasinin yani sira kamu kaynaginin yanls kullani-
mina da neden olmaktadir.

4. Genel Degerlendirme

1) Demiryolu sistemindeki teknolojik gelismeler,
(Yiksek) hizli tren projeleri, atil tasinmazlarin
olusmasina neden olmaktadir. Hizli tren pro-
jelerinin kent merkezlerinde belirlenen yerleri
mevcut istasyon ve gar sahalari ile farklilik



teskil edebilmekte, bu durum bir yandan mev-
cuttaki gar ve istasyonun bitin olarak veya bir
bolimintn atil olmasi sonucunu dogururken
bir yandan da yeni kamulastirmalari giindeme
getirebilmektedir.

2) Demiryollarindaki teknolojik gelismeler, kent
merkezlerindeki garlarin, yik garlar ve yolcu
garlari seklinde ayrilmasi ve lojistik merkezlerin
olugturulmasi streci; mevcuttaki yik tasima-
alidr icin 6ngérilen ve genis bir bicimde ka-
mulastinimig gar sahalarinin ytk hizmetlerinde
kullanilan bolimind islevsiz hale getirmistir.
Yik tasimaciigi hizmetini veren alanlar, atil
tasinmaz olarak ortaya ¢kmistir.

3) Demiryolu sistemi ve teknolojisi zaman iceri-
sinde gelisirken yapildigi sartlar cercevesinde
uzun/uzatilmis olarak yapilan hatlarin, yeni gu-
zergah tasarimi yapilmak suretiyle kisaltiimas
ulagim stresinin, masraflarin, enerji kaybinin ve
cevresel zararlarin azalmasi agisindan 6nem arz
etmekte, ancak beraberinde atil arazi stoku-
nun olusmasina neden olmaktadir.

4) Demiryollarinda iltisak hatlarinin yapilabilmesi
icin mulkiyetin TCDD’de olmasi gerekmektedir.
Bu nedenle gelen talepler dogrultusunda ilti-
sak hatti yapmak amaciyla bircok tasinmazin
kamulastirmasi yapilmistir. Ana hattan ayrilan
ve bazen kilometrelerce uzayan bu hatlara
zaman icerisinde ihtiyacin ortadan kalkmas
durumu da atil nitelikli tasinmazlarin ortaya
gkmasina sebep olmustur.

5) Kent merkezlerinin daha modern toplu rayli
sistem ulagimi imkanlarina kavusmasi sonrasin-
da mevcut banliyd gar ve istasyon yerlerinde
degisimler s6z konusu olmakta, bircok yeni
istasyonun agilmasi, bazi istasyonlarin genis-
letilmesi, bazi istasyonlarin kapatiimasi veya
hatlarin degisimi gerekebilmekte bu ise atil ta-
sinmazlarin olusmasina neden olmaktadir.

6) Degisen politikalar nedeni ile bazi taginmazla-
rin kullanimindan vazgecilmekte, bu durum atil
tasinmaz olusumuna yol agmaktadir.
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sunmus, makaleleri yayinlanmis olup uzmanlik alanlari ile ilgili
bilirkisilik yapmistir. Evli ve 1 cocuk annesi olup Almanca bil-
mektedir. 1989 yilinda Gazi Universitesi Miihendislik ve Mi-
marlik Fakiltesi Sehir ve Bélge Planlama Bsliminden mezun
olup, 1993 yilinda Yiiksek Lisansini ve 2008 yilinda Doktora-

sini tamamlamistir.

1994 Yilindan itibaren TCDD'nin
Tesisler Dairesine bagli birimlerinde
gorev yaptiktan sonra 1997 yilinda
Konya Depo Mudirligunde alismis-
tir. 2003 - 2013 yillari arasinda inga-
at Daire Baskanligi, Tasinmaz Mallar
Dairesi Bagkanligi, Demiryolu Yapim
Daire Baskanligi ve Etiit, Proje ve Ya-
tinm Dairesi Baskanliklarinda miihendis, yiksek mithendis ve
sube miidirt olarak gérev yapmustir. 2014 Yilinda Etit, Pro-
je ve Yatinm Dairesi Baskanliginda, Daire Baskan Yardimcisi
gorevine atanmistir. Halen bu gérevde calismaktadir. insaat
Miihendisligi dalinda lisans ve yiksek lisans derecesine sahip
olup, Ankara Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisi Tasinmaz
Gelistirme ABD’ndaki doktora programini/tezini tamamlamak
tzeredir.

ismail TOPGU

87



