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TURKIYE’DE DEMIRYOLUNUN TARIHI GELISIMI

Anadolu insan1 buharli lokomotifin ilk kullanilmasindan 33 yil sonra 1856
yilinda demiryolu ile tanigir. Tiirkiye’de ilk demiryolu Sultan Abdiilmecit zamaninda,
1856°da bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla Izmir-Aydin arasinda 130 km. olarak
insa edilir. Yapimi 10 yil siiren bu hat 1866 yilinda Sultan Abdiilaziz zamaninda
tamamlanir.

1871 tarihinde saraydan ¢ikarilan bir irade ile Haydarpasa-izmit hattinin devlet
eliyle yapimima baglanir ve 91 km.lik hat 1873 yilinda bitirilir. Ancak maddi
imkansizliklar nedeniyle Anadolu Demiryollar1 ile Bagdat ve Cenup demiryollarmin
yapimlari Alman sermayesi ile gerceklestirilir.

Imtiyaz verilen baska bir Ingiliz sirketi de Izmir-Turgutlu -Afyon hatt1 ile
Manisa-Bandirma hattinin 98 km.lik kismin1 1865 yilinda tamamlar.

1896 yilinda yapim imtiyazt Baron Hirsch’e verilen 2000 km.lik sark
demiryollarinm milli smirlar icerisinde kalan 336 km.lik Istanbul-Edirne ve Kirklareli-
Alpulu kesiminin 1888’de bitirilerek isletmeye acilmasiyla da Istanbul, Avrupa
demiryollarina baglanir.

Tiirk demiryollar1 1923-1940 yillar1 arasinda bir anlamda atilim ¢ag1 yasar. Bu
donemde 1923 yili itibar1 ile 4559 km. olan demiryolu 1940 yilina kadar
gergeklestirilen caligsmalarla 8637 km.ye ulasir.

1940-1950 yillar1 ise “Durgunluk Donemi”dir. 1950 yilindan giiniimiize kadar ise
sadece 1871 km.lik yeni yol yapilir.

Kurtulusu Savasi’ndan sonra imkansizliklar i¢cinde yilda ortalama 240 km.
uzunlugunda demiryolu yapilirken 1950 yilindan sonra gelisen teknoloji ve maddi
imkanlara ragmen yilda sadece 39 km.lik demiryolu yapilabilmistir.

Buharli lokomotifin ilk kullanilmasindan ¢ok kisa bir siire sonra Tiirkiye’ye
gelen ve 1940 yilina kadar biiylik bir gelisme gosteren demiryolu tagimaciliginin bu
tarthlerden sonra geri plana atilmasinin temelinde yatan gerek¢e devletin ulagim
politikasinin degismis olmasidir. 1948 yilinda ABD tarafindan hazirlanan ve “Hilts
Raporu” adi1 verilen bir rapor, Tiirkiye’de ulagim agirliginin demiryolundan karayoluna
kaydirilmas1 gerektigini ve bu dogrultuda karayolu yapimi i¢in Yollar Genel
Miidiirligii’niin ~ kurulmasim1 ~ 6ngérmektedir. Ayrica raporda Yollar Genel
Midirligii'ntin =~ Ulastirma Bakanlhigi’'ndan bagimsiz  bir sekilde kurulmasi
vurgulanmustir. Ulkemizin ihtiyaglarmin ve imkanlarinm aleyhine veriler iceren,
Tiirkiye’yi ulasimda bagimliliga, pahaliliga ve diizensizlige iten rapor aynen
yasalagmistir.

Ulasim sektoriinde en biiyiik pay1 elinde bulunduran Yollar Genel Miidiirliigii,
bu rapor geregince Ulastirma Bakanligi’'ndan ayrilarak Bayindirlik Bakanligi’na



baglanmistir. O giinden bu yana karayollari, Ulastirma Bakanligi’nin kontrol, denetim
ve sorumlulugundan uzak bir ortamda gelismektedir.

Karayolu yapimmi1 kamu hizmeti statiistinde tutulmak suretiyle yapilan
harcamalar, iilkenin genel biitce imkanlar i¢inde yaratilan kaynaktan karsilanarak,
kar/zarar hesab1 yapmayan Karayollart Genel Midirliigii marifetiyle devam
ettirilirken ayn1 imkandan deniz ve karayollar1 faydalandirilmamaktadir. Halihazirda;
demiryolu yapimi, bakimi ve isletmecilik faaliyetlerini kar/zarar hesabina gore yiiriiten
TCDD Genel Miidiirliigii, kisith biitge imkanlarina mecbur edilmektedir.

Karayollart Genel Miidiirligii’niin, Ulastirma Bakanligi biinyesinde olmasi
durumunda; yOnetim, planlama, kontrol ve tespit tek merkezde toplanarak; siiratli,
emniyetli, ucuz stratejik dneme haiz, milli ¢ikarlarimiza uygun, alt ve st yapist i¢
piyasadan temin edilebilir (disa bagimliliktan kurtaran) enerji tiiketiminde tasarruf
saglayan, yapim maliyeti diisiik, kullanim 6mrii yiiksek ve ¢evre dostu bir sistem olan
demiryollarimiz geri kalmaz ve yasanan carpik ulasim politikalar1 engellenmis olurdu.
Bu sekilde ¢ tarafi denizlerle cevrili cografyamizin deniz ulagtirmaciligi da ihmal
edilmezdi.

DEMIRYOLUNUN AVANTAJLARI
A- Maliyet

Platform genisligi 13,7 m. Olan c¢ift hath elektrikli bir demiryolu alt yapisi,
kapasite acisindan 38 m. Genisligindeki 6 seritli bir otobana esdegerdir.

Kapasite ve standartlar agisindan ayni baza getirilen 1 km. kara ve demiryolu
maliyetleri karsilastirildiginda 6 seritli bir otobanin maliyeti 8 milyon USD iken, cift
hatli, elektrikli, sinyalizasyonlu bir demiryolu maliyeti 2 milyon 853 bin USD olarak
tespit edilmistir.

Demiryolunun faydali 6mrii 30 y1l olarak kabul edilirken diinya standartlarinda
karayollarinin faydali 6mrii 13 yildir.

Yol maliyetleri ve faydali 6miir yili agisindan da demiryolunun daha avantajl
oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

B- Kazalar

Ulke son 15 yil igerisinde terdr olaylarindan dolay1 30 bin insanmi kaybetti.
Halbuki karayollarinda istatistigi bilgilere gore 15 yil i¢inde 100 binin istiinde
insanimiz 6ldii ve yok oldu. Bu 100 bin kisi Belgika’da calisma cagindaki niifusun
6’da 1’idir.

Ulke Istiklal Savasi’ndan sonra bdyle bir katliam gormedi. Bunun ana sebebi
iilkemizin ¢arpik ulasim politikasidir.



1997 yih istatistiklerine gore karayolunda trafik kazalarima neden olan kusurlar
sOyle siralanmaktadir; insan faktorii % 98, ara¢ faktori %0,6, Yol faktorii kusuru ise %
0,8 olarak tespit edilmistir.

Karayolunda siiriicii ve insan faktorii lizerinde ne kadar ugras verilirse verilsin
hata pay1 belirli bir oranin altina diisiiriillemez.

Ciinkii karayolu tasima sistemi kontrolii zor ve kaza yapmaya miisait bir yap1
arz etmektedir.

Otoban yolda 120 km/saat hizla giden bir aracin yol zemini kuru oldugunda
reaksiyon mesafesi 25 m., fren mesafesi 94 m., aracin durus mesafesi 119 m.dir.

Elverissiz sartlarda seyreden bir aracin reaksiyon mesafesi 25 m., fren mesafesi
227 m., durus mesafesi ise 252 m.ye ylikselmektedir. % 98 oraninda insan faktoriine
dayal1 bir sorunun ¢oézlimii karayolu yapimi olmamalidir.

50 yil ihmal edilen demiryolu alt yapist yok olma asamasina gelmistir.
Demiryolu alt yapist bu hali ile rekabet ve hiz yapilamaz , topluma hizmet degil
zuliim, kar degil zarar verir hale gelinmistir.

TURKIYE’DE KAZALARIN BILANCOSU

Herseye Ragmen En Giivenilir Demiryollar

Tiirkiye Kamu-Sen Arastirma Gelistirme Merkezi’nin yaptig1 arastirmaya gore
son 25 yilda trafik kazalarinda toplam 129.075 6lii; 2.015.927 yarali kurban verdik.

Yalnizca bu yilin son ii¢ ayinda meydana gelen trafik kazalarinda, toplam 169
kisi hayatin1 kaybetti.

Yurdun cesitli yerlerinde meydana gelen kazalarda Haziran ayinda 39 kisi,
Temmuz’da 72 kisi ve
Agustos aymin ilk 10 giinlinde de 58 kisi can verdi.

Buna gore 2004 yili Ocak ayindan beri kara yollarinda meydana gelen trafik
kazalarinda hayatini kaybedenlerin sayis1 1.198°1 buldu.

Demiryollarinda meydana gelen kazalarda ise 1942 yilindan bu giine degin 579
vatandasimiz hayatini kaybetti, 1.333 kisi ise yaralandi.

Tiirk hava sahasinda 1950-2003 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin 23
tanesi 6liimlii olmus ve bu kazalarda toplam 696 kisi hayatin1 kaybetmistir.



Gerek meydana gelen kaza sayisi, gerekse kazalarda ortaya ¢ikan can ve mal
kaybi acisindan incelendiginde son giinlerde meydana gelen talihsiz kazalara ragmen
demiryollarinin hala en glivenilir ulagim sekli oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Karayollarinda meydana gelen kazalar

Yillar | Kaza Sayisi Olii Yarah
1980 36.914 4.199 24.608
1981 40.953 4.441 29.744
1982 46.249 4.884 35.976
1983 55.208 5.201 44.769
1984 60.840 5.731 50.521
1985 65.831 5.680 51.586
1986 92.625 7.315 71.264
1987 110.207 7.530 80.321
1988 107.651 6.846 79.174
1989 103.758 6.332 80.013
1990 115.295 6.286 87.693
1991 142.145 6.231 90.520
1992 171.741 6.214 94.824
1993 208.823 6.457 104.330
1994 233.803 5.942 104.717
1995 279.663 6.004 114.319
1996 344.641 5.428 104.599
1997 387.533 5.181 106.146
1998 440.149 4.935 114.552
1999 438.338 4.596 109.899
2000 466.385 3.941 115.877
2001 409.407 2.954 94.497
2002 407.103 2.900 94.225
2003 422.302 2.818 95.324
2004 537.352 4.227 136.437
2005 570.419 3.215 123.985
2006 664.540 3.365 135.224

(illZ(OSOZly) 471.041 2.317 97.411
TOPLAM 7.430.916 141.170 2.472.555




Demiryollarinda meydana gelen kazalar

1942 yilindan bugiine demiryollarinda ¢arpigma ve raydan ¢ikmalar nedeniyle 73 kaza
meydana geldi. Bu kazalardan 56’sinda 6lenler oldu.

TCDD’nin istatistiklerine gore, demiryollarinda 6liimle sonuglanan kazalarin tarihleri,
yerleri ve nedenleri soyle:

.1942 Bor, Iki tren carpist1: 16 6lii 21 yarali

.1945 Bagistas, iki tren carpisti: 40 6lii 40 yarali

.1948 Dogansehir, Yolcu treni raydan ¢ikti: 8 61ii 4 yarali
.1948 Samsun, Iki tren ¢arpisti: 12 &lii 8 yaral

.1948 Irmak, Trenin dingili kirildi: 38 6lii 103 yarali
.1948 Kayas, Iki tren carpistr: 1 6lii 11 yarali

.1949 Osmaniye, Iki tren carpisti: 1 6lii 3 yarali

.1952 Karaisali, Yolcu treni raydan ¢ikti: 31 6lii 15 yaral
.1952 Torbaly, ki tren garpisti: 7 6lii 10 yaral

.1953 Esenkent, Iki tren garpisti: 2 6lii 2 yarali

.1956 Bekirhiiseyin, Tren raydan ¢ikti: 1 6lii 2 yarali
.1957 Yarimburgaz, Iki yolcu treni carpisti: 95 6lii 150 yarali
.1958 Cobanlar, iki tren ¢arpisti: 11 &lii 4 yaral

.1961 Kartal, iki tren carpisti: 15 6lii 70 yarah

.1965 Kadil, iki yolcu treni ¢arpisti: 8 6lii 4 yarali

.1965 Toprakkale, Yolcu treni raydan ¢ikti: 3 6lii 30 yaral
.1968 Demirgevre, Tren kagmasi: 1 6lii 2 yarali

1972 Akgedik, Iki tren garpistr: 1 6lii

.1972 Pehlivankdy, Iki tren carpisti: 4 6lii 13 yaral

1972 Gokgekisik, Iki tren carpisti: 34 6lii 40 yarali

1974 Zeytinli, Iki tren carpisti: 16 6lii 35 yarali



.1974 Palu, Tren heyelana ¢arpti: 15 6lii 8 yaral
.1974 Kalin, Iki tren garpisti: 6 6lii 8 yaral

.1975 Firat, Tren kagmast: 5 6lii 1 yarali

.1975 Sarikent iki tren ¢arpisti: 7 6lii 32 yarali

.1975 Biger, Tren raydan ¢ikti: 2 6lii 8 yarali

.1977 Bilecik, iki tren garpisti: 5 &lii 7 yaral

.1977 Ulugiiney, Iki tren ¢arpist1: 2 6lii 2 yarali
.1977 Ankara, Iki yolcu treni carpisti: 2 6lii 10 yaral
.1978 Polatly, Iki tren carpisti: 1 6lii 12 yarali

.1978 Lalabel, iki tren garpisti: 1 6lii 6 yaral

.1978 Alsancak, Tren otobiise carpti: 13 6lii 19 yarali
.1979 Esenkent, Iki tren ¢arpisti: 16 6lii 119 yarali
.1979 Behigbey, iki tren garpisti: 33 6lii 81 yarali
.1979 Horozluhan, Tren TIR’a ¢arpt1: 3 6lii 7 yaral
.1980 Afyon, Gegit ¢arpigmasi 12 6lii 24 yaral
.1980 Diyarbakir, Kacan vagonlar trene carpti: 4 6li
.1980 izmit, Iki tren carpist1: 17 6lii 25 yarali

.1981 Karakuyu, Gegit ¢carpigsmasi: 5 6lii 15 yarali
.1981 Eskisehir, Iki tren garpist1: 1 6lii 1 yarali
.1982 Taslidere, Iki tren garpist1: 3 6lii 1 yarali
.1982 Demiriz, iki tren ¢arpisti: 1 6lii 2 yaral

.1982 Uluova, Iki tren ¢arpisti: 1 6lii 5 yaral

.1983 Bilecik, Tren kagmasi: 1 6lii 11 yaral

.1986 Porsuk, Yolcu treni yiik trenine ¢arpti: 2 6lii 1 yarali

.1986 Hereke, Yiik treniyle yolcu treni ¢arpisti: 2 6l 23 yarali



.1987 Akhisar, Yiik treni kamyonete carpti: 10 6lii 4 yarali

.1989 Pozanti, Yolcu treni yiik trenine carpti: 4 6lii 5 yarali

.1990 Polatly, ki yolcu treni ¢arpisti: 2 lii 49 yaral

.1992 Mus, Raylarin sokiilmesi nedeniyle tren nehre ugtu: 5 6lii 41 yarali
.1995 Ulukisla, Ray otobiisii yiik vagonlarina carpti: 3 61t 30 yarali
.1998 Eskisehir, Bagkent Ekspresi raydan ¢ikti: 2 6lii 18 yarali

.2002 Temelli, Yolcu treni raydan ¢ikti: 1 6lii 8 yarali

.2002 Bilecik, Ytk treni raydan ¢ikti: 1 6lii

.2004 Pamukova, Hizlandirilmis tren raydan ¢ikti: 38 6lii 95 yarali

.2004 Tavsancil, iki yolcu treni garpisti: 8 dlii, 88 yarali

Demiryollarinda 1942 yilindan beri meydana gelen kazalarda toplam 579 vatandasimiz
oldii, 1333 Kisi de yaralanda.

Havayollarinda meydana gelen kazalar

Hava araci iireticisi Boeing firmasi 1959 ve 2001 yillar1 arasinda meydana gelen jet
motorlu ticari ugak kazalarini inceleyen bir raporu 2002 yilinda yaymlamistir. Bu rapora gore
belirtilen donemde diinyada toplam 1307 kaza olmus ve bu kazalarda 24.700 kisi hayatini
kaybetmistir. Bu kazalarmn toplam 681 tanesinde ugaklar tamamen hasarlanmistir. Oliimlii
kaza sayisi ise 498’ dir.

1950 ve 2003 yillart arasinda Tiirk Hava sahasinda maksimum kalkis agirligt 5700
kg'in iizerinde olan ticari ugaklarin karistigr ve ucaklarin tamamen hasarlandigi 37 kaza
olmustur. Bu kazalardan 7 tanesi yabanci iilkelere ait ugaklardir.

Tiirk hava sahasinda 1950-2003 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin 23 tanesi
Oliimlii olmus ve bu kazalarda toplam 696 kisi hayatin1 kaybetmistir.

1950'den bu yana Tiirk sirketlerinin bes ugag1 yurt disinda kaza yapmustir. Ik Kaza
1951'de Kahire'de kum firtinasi i¢inde son yaklagsma esnasinda diisen DC-3 tipi ucagin
kazasidir. Bu kaza olumsuz hava sartlari nedeniyle olmustur. Daha sonra 1959'da iginde
donemin Bagbakani Adnan Menderes'in de bulundugu THY'min Viscount ugagi Londra
Gatwick Hava Alanina ILS yaklagsmasinda diismiistiir. Bu kazanin olus nedeni
anlagilamamistir. 1974 yilinda Paris'ten Londra'ya gitmek tizere kalkmis olan ve tirmanma
esnasinda Paris yakinlarindaki, Ermenoville ormanina diismiis olan THY'nin DC-10-10 tipi
ucaginin kazasi, diinya havacilik tarihinin en biiyiik kazalarindan birisidir. Bu kazanin en
onemli nedeni ugagm bagaj kapis1 tasariminin yanhs yapilmasidir. ikincil neden ise ucak
tireticisi ve ilgili sivil havacilik otoritesince yayinlanmis olan tadilat ve servis biiltenlerinin
bakim esnasinda yeterince uygulanmamis olmasi ve ucaga yer hizmetleri veren gorevlilerin



bagaj kapaginin kapatilmasi esnasindaki prosediirleri tam olarak yerine getirememesidir. 1988
yilinda ise 6zel bir sirket olan Talia Havayollarina ait Boeing 727 tipi ucak, Yugoslav
miirettebatin hatast nedeni ile Ercan Hava Alanina ilk yaklasma esnasinda Girne daglarina
carpmistir. Tiirk tescilli bir ucagin yurt disinda yaptigi en son kaza ise 1996'da meydana
gelmistir. Birgenair'e ait bir Boeing 757 ugagi Dominic Cumhuriyetindeki Puerto Plata Hava
Alanindan kalkisindan kisa bir siire sonra tirmanma esnasinda diismiistiir. Bu kazaya ugagin
hiz gostergelerinin bagli oldugu pitot-statik sistemin tikanmasi, bu tikanikligin zamaninda
farkina varilmamasi, ucagin stick shaker sisteminin ugagin hiz diisiimii nedeni ile tutunma
kaybina girmek iizere oldugunu ikaz etmesine ragmen, miirettebatin bu durumu
anlayamamasidir. Kisaca 6zetlenecek olursa, yurt disindaki bu kazalardan ikisinde insan
faktorii, birinde hava kosullari, bir tanesinde yine insan faktoriinlin paydas oldugu ugak
tasarimi ve bakim eksikligi rol oynamistir.

C- Enerji Tasarrufu

Ankara’dan Istanbul’a yilda toplam 13 milyon kisi yolculuk yapmaktadir.
Verilere gore her giin 200 otobiis Ankara’dan Istanbul’a gitmektedir. Her otobiisiin
ortalama gidis-doniis 60 yolcu tasidigi ve her seferinde takriben 250 milyon TL.’lik
yakit tiikettigini kabul edersek bir yilda tasinan 4 milyon 380 bin yolcu i¢in sefer
yapan 200 otobiislin yilda yaktig1 enerji tutar1 18,25 trilyon TL.’dir. Buna karsin;
Ankara-Istanbul arasinda 4 milyon 380 bin yolcunun demiryolu ile tasinma islemi
yalnizca 3,5 trilyon TL.’lik bir elektrik enerjisi harcamasi gerektirmektedir.

Maliyetlerdeki bu biiylik fark, demiryolu tasimaciliginin ne denli ekonomik
oldugunu ortaya koymaktadir.

Ulkemizde karayolu tasimacilign gerek ara¢ acisindan gerekse akaryakit
tilketimi agisindan disa bagimhidir.

Bir yilda tiiketilen akaryakit bedeli olarak disartya 6denen doviz miktar1 5
milyar USD’dir.

Demek oluyor ki her giin irmaktan akan su gibi akaryakit tiiketilmekte,
halkimiz1 kanser gibi yok etmekte ve fakirlestirmektedir.

AVRUPA iLE MUKAYESE

Ulkemizdeki demiryollarinin toplam ana hat uzunlugu 8607 km.dir. Nifuslari
iilkemizin niifusuyla ayni diizeyde bulunan iilkelerdeki hat uzunlugu; Italya’da 16000,
Ingiltere’de 16656, Fransa da ise 31735 km.’dir.

Avrupa Birligi Ulkeleri’'nde 10 bin kisiye diisen demiryolu uzunlugu ortalama
5,1 km. iken tilkemizde 1,4 km. dir.

Kilometrekare basina diisen demiryolu uzunlugumuz AB iilkeleri ortalamasinin
ancak 1/5°1 kadardir.



Ulkemizde demiryollar1 ile kilometre bagmna 8,5 milyar ton (ton/km) yiik
tasimasi gergeklestirilirken, Italya’da 24,5, Ingiltere’de 17,7, Fransa’da 65,5 milyar
ton/km. miktarinda yiik tasimasi yapilmaktadir.

Demiryollart ile tasinan yolcu sayisi, Italya’da Tiirkiye’nin 7 kat1 , Ingiltere’de
6 kati, Fransa’da 11 kat1 kadardir.

Uzakdogu ile Bat1 ve Kuzey Avrupa Ulkeleri, yiiksek hizli tren isletmeciligini
ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel kalkinmanin temel sarti olarak ele almislar, bu
dogrultuda ulasim politikalarini olusturarak demiryolunu tercih etmislerdir.

2004 YILINDA TURKIYE’DE DURUM

Ag yogunlugu
Otoyol Ag1 | Demiryolu Ag (km/1000 km?)
Uzunlugu Uzunlugu
(km) (km) Otoyol | Demiryolu
Tiirkiye 1892 8671 2,3 10,6
ABI1S (ortalama) 15,8 46,0
CEC (ortalama) 2,7 60,6

Kaynak: TC. Devlet Demiryollari, Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Eurostat
AVRUPA ULASIM AGI

Avrupa Ulasim Ag1 olan TEN (Trans European Network) kapsaminda yer alan
ve Avrupa Konseyinin Aralik 1994°de Essen’de yaptigi toplantida onayladigr 14
oncelikli TEN Projesinin 9’u demiryolu alaninda ve ¢ogu da yiiksek hizli demiryolu
hatlar1 konusundadir. Toplam 92 milyar Euro tutarindaki oncelikli Ten Projesinin %
80’n1 demiryolu yatirimi, % 9’u da karayolu/demiryolu baglantilar1 tizerinedir.

Projenin toplam tutarinin yalnizca % 10’unun yeni karayolu iizerine olmasi
Avrupa Birligi’nde karayolu tasimaciliina alternatif yontemlerin gelistirilmesine
verilen 6nemi de agikca gostermektedir.

Avrupa Birligi yalnizca iye iilkeleri degil biitiin orta ve Dogu Avrupa
iilkelerini de hesaba katarak, Avrupa yiiksek hizli demiryolu agin1 kurmaya baslamisgsa
Avrupa Birligine katilma istegindeki Tiirkiye’nin kendisini bu agin disinda tutmasi s6z
konusu olmasa gerekir.



AVRUPA’DA ULASIM AGI

Otoyol Ag1 Uzunlugu Demiryolu Ag 1999 Yih Ag yogunlugu
(km) Uzunlugu (km/1000 kmz2)
1990 1999 1990 1999 Otoyol Demiryolu

Bel¢ika 1631 1682 3479 3410 55,1 111,7
Danimarka 601 861 2344 2232 20,0 51,8
Almanya 10809 11427 40981 38126 32,0 106,9
Yunanistan 190 500 2484 2503 3,8 17,0
Ispanya 4693 8257 12560 12303 16,4 24 4
Fransa 6824 9303 34260 31727 17,1 58,3
frlanda 26 94 1944 1909 1,4 27,7
Italya 6193 6453 16086 16041 21,4 53,2
Liiksemburg 78 115 271 274 44,5 105.,9
Hollanda 2092 2360 2798 2808 57,5 68,4
Avusturya 1445 1613 5624 5643 19,2 67,3
Portekiz 316 1252 3592 2794 13,6 30,4
Finlandiya 225 467 5867 5867 1,4 17,4
Isvec 939 1428 10801 11156 3,5 24,0
Ingiltere 3181 3421 16914 16847 14,2 69,7
AB15(toplam) 39242 49233 160005 153640 15,8 46,0
Bulgaristan 273 324 4299 4290 2,9 38,7
Cek Cum. 357 499 9451 9444 6,3 119,7
Estonya 41 87 1026 968 1,9 21,4
Macaristan 267 448 7772 7642 4.8 82,1
Letonya - - 2397 2413 - 37,4
Litvanya 421 417 2007 1905 6,4 29,2
Polonya 257 268 26228 22891 0,9 73,2
Romanya 113 113 11348 10981 0,5 46,1
Slovakya 192 295 3660 3665 6,0 74,7
Slovenya 228 399 1196 1201 19,7 59,2
CEC(toplam) 2149 2850 69384 65400 2,7 60,6
Norveg 355 589 4044 4021 1,8 12,4
Isvigre 1495 1642 5030 5035 39,8 121,9
ONCELIKLER

Mevcut demiryollari kanunu, demiryollarinin iyi bir igletmecilik yapmasina engel
olmaktadir. Demiryollar1 tasimaciliginda uluslar arasi rekabet giiclinii artirmak ve
cagdas hizmet sunabilmesi i¢in Kurulug Kanunu ¢ikartilmalidir. Bu baglamda;

a) Serbest piyasa ve rekabet sartlar1 yaratilmal;
Bu dogrultuda KIT’lerin amme hizmeti gérme anlayisindan c¢ikarilarak kar-zarar

anlayisina yonlendirilmesi icin gerekli yapisal degisikliklerin tamamlanmasi
gerekmektedir.

b) TCDD yonetiminde 6zerk hale getirilmeli;




TCDD’nin isletmecilik faaliyetlerinde dis miidahalelerden korunabilmesi igin
ozerk bir yapiya kavusturulmasi gerekir.

¢) TCDD yeniden yapilandirilmali;

Idari yapilanmanin bu kanun ¢ercevesinde revize edilmesi gereklidir. Rayh
sistemde basariya ulagmis tilkelerde oldugu gibi kanunla birlikte elde edilen hak ve
yetkiler cergevesinde calisanlarin yonetime katildigi bir anlayisla yeniden
yapilandirma ¢alismalar1 tamamlanmalidir.

d) Diinyayla rekabet edebilmeli;

TCDD’nin diinyayla rekabet edebilecek ve dis pazarlara agilabilecek yapisal
degisikligini bu kanunla elde etmelidir. Ticari faaliyetlerini uluslar arasi1 boyuta
tagtyabilmek i¢in ticari ve sanayi sartlarini gelistirmelidir.

e) Kalifiye eleman ihtiyacim karsilayabilmeli;

Demiryollarinin kalifiye eleman ihtiyact “Demiryolu Meslek lisesi” vasitasiyla
Saglanmali, demiryolu isletmesi ve demiryolu miihendislik fakiiltelerinin
kurulmasia 6nayak olunmali.

f) Ucret ve tazminat belirlemeli;
Calisanlar1 6zendirmek ve is verimini artirmak amaciyla elemanlarinin {icreti,
sosyal hak ve tazminatlarini belirleme yetkisine sahip olmalidir.

g) Altyap:r yapimi ve isletmecilik birlestirilmeli;
TCDD, DLHI’nin D’sini de alarak isletmecilik faaliyetleriyle birlestirilmeli ve
hizmetlerini bu biitiinliik i¢cinde yiirtitmelidir.

h) Bolge miidiirliiklerinin yeniden olusturulmasi saglanmali;

bolge midiirliiklerinin kapatilmasi ile birlikte TCDD kan kaybetmeye baslamistir.
Hizmette esas olan otorite sarsilmis ve hiyerarsik anarsiye zemin hazirlayan bir
yapilanma ortaya cikmistir. Ayrica teskil garlarinda isletme miidirliikleri ithdas
edilmelidir.

DEMIRYOLLARI ENSTITUSU KURULMASI

Demiryollar1 arag-geregleri ve yedek parcalarinin i¢ piyasadan temini

maksadiyla her tiirlii arastirmayi, test ve laboratuar verilerini elde edebilen,
demiryollarinin tanitimi ve diinyadaki isletme faaliyetleri 151g1nda tedbirler gelistirecek
ve projelendirmeyi saglayacak Demiryollar1 Enstitiisiiniin kurulmasi biiyiik 6nem arz
etmektedir.

KAYNAK ONERILERI

Kaynak olusturmanin 6ncelikli {i¢ altin kuralz;

» Demiryolunun 6nemine ve gerekliligine inanmak,



» Demiryolu konusunda kararli olmak,
» Gerekli iradeyi gosterebilmektir.

Bugiinkii carpik ulagim sistemimiz ile milletimizin tasarruflarinin % 30 ile %
45’lik bir bolimii ¢ope gitmektedir. Bu nedenle ulasim politikamizin bir an 6nce
rasyonel bir sekilde degistirilmesi ve tasimacilikta demir ve denizyolu tasimaciliginin
payimnin arttirilmasi gerekmektedir. Bu amagla:

1.

Demiryolu yapiminda kullanilmak tizere % 2 ve on yil siireli vergi konulabilir.
Ornegin; Ingiltere’yi Italya’ya baglayan ve Mans Denizi’'nden gegen, 57
kilometresi yer altindan gegirilen demiryolu projesi i¢in yapilan referandum
sonucu 12 yilligma koyulan % 2’lik vergi ile kaynak yaratilmistir. Bu 6rnek
gelistirilebilir. Halkimiz ve sivil toplum kesimleri ile yapilacak istisare sonunda
kaynak olusturulabilir.

Ulkemiz i¢in biiyiik 6nem arz eden turizm sektdriinde yasanan en biiyiik sorun
ulagimdir. Turizm faaliyetlerinden kaynak aktarilmasi yoluna gidilebilir.

Denizyolu ve demiryolu tasimaciligi ayn1 zamanda c¢evre dostudur. Gelecek
nesillere yasanabilir bir ¢evre ve bdyle bir mirast birakmak iizere kurulmus olan
Cevre Bakanligi, kaynaklari ile demiryolu projelerine destek vermelidir. Ayrica
ara¢ kullanimi ile cevreye yayilan gazlarin insan sagligini tehdit ettigi ses
kirliliginde dayanilmaz diizeye ylikseldigi bilimsel tespitlere dayandirilmistir.
Bu proje Saglik Bakanligi’nca da desteklenmelidir.

Karayollar1 tercihi ile petrol ve petrol {lriinlerine bagimli hale getiriline
tilkemizde 1 yilda petrole 6denen miktar 7 katrilyon TL.nin iizerine ¢ikmustir.
Bir yilda 1/3 nispetindeki tasarruf yaklasik 2,5 katrilyon TL olacagindan rayh
sistem kendi finansmanini kendisi saglayan bir yapi ihtiva eder. Ulkemizde
iiretilen elektrik enerjisinden ulagim sektorii yeterince yararlanamamaktadir.
Geceleri elektrik sarfiyatinin  az oldugu bilinmektedir. Elektrigin stok
edilemedigi dikkate alindiginda gece iiretilen elektrigin ihtiya¢ fazlasi topraga
verilmektedir. Bu yolda kaybedilen elektrik miktar1 hemen hemen Keban
hidroelektrik santralinin tirettigi enerji ile esdegerdir. O halde demiryolu sistemi
ile yapilacak tasimacilikta ucuz elektrik kullanimi s6z konusu olacaktir. Bu
yolla saglanan enerji tasarrufu 1 yilda 500 trilyon TL.nin tizerinde olacaktir.

Ulkemizdeki tasimacihigin karayolu agirhikli olmasi iiretim maliyetleri iizerine
%30-40 oraminda ek maliyet yiiklemektedir. Ornegin; Almanya’da 700 Euro
olan birim maliyeti iilkemizde 750 Euro mertebesindedir. Bu durum sanayi
irlinlerimizin dis pazarlarda rekabet etme sansin1 azaltmakta ve iilkemiz adina
siirdiiriilen ticari faaliyetlere olumsuz yansimaktadir. Iyi bir ulagim alt yapusi ile
dis ticaret a¢igimizin kapanmasi anlamini tasir. Kalkinmamis bolgeler igin
olusturulan tesvik uygulamalar1 kaldirilarak buralara aktarilan kaynaklar
demiryolu yapiminda kullanilabilir. Demiryolu ve Denizyolu Tasimaciligi’ndan
elde edilen gelirlerden ulasim faaliyetlerine kaynak aktarilmali, glimriik



islemlerinden de destek saglanmalidir. Trafik kazalar1 sonucu kaybedilen
ekonomik ve sosyal maliyetler g6z Oniinde tutularak daha az riski olan
demiryolu ve denizyolu tagimaciligi desteklenmelidir.

6. Tarim ve hayvancilik alaninda yasanan olumsuzluklarin temelinde ¢arpik
ulasim politikalar1 yatmaktadir. Ulkemizin bir bdlgesinde yetistirilen sezse ve
meyvelerin  bir bagka bodlgeye ucuza tasinamamasindan kaynaklanan
olumsuzluklar direkt olarak hem iireticimizi hem de tiiketicimizi etkilemektedir.
O halde bu bakanligimizda ¢agdas ulasim sistemini desteklemelidir.

7. Dis kaynakh kredilere basvurulmasi ise en son tercih olarak ele alinmalidir.
Ucuz ve uzun vadeli krediler degerlendirilmelidir.

SONUC

Yapim maliyetlerinin ucuz olmasi,

Giivenli, ucuz, konforlu ve siiratli olmasi,

Enerji tasarrufu saglanmasi,

Trafik kazalarinin 6nlenmesinde Alternatif olmasi,

Uretim maliyetlerinde indirim saglanmasi,

Turizm faaliyetlerini giiclendirmesi,

Sanayii tirlinlerindeki rekabet sansini arttirmasi,

Yer alt1 zenginliklerinin ekonomiye kazandirilmasi,

Tarim ve hayvanciligin kalkindirilmasi,

Giivenlik ve iilke savunmasinda stratejik 6neme sahip olmasi,

Ulkenin bélgeleri arasindaki kalkmmishk farkhiligmi giderici &neme
sahip olmasi,

Go6¢ olgusuna panzehir olmasi,

Diinya transit tasimaciligindan beklenen payin alinmasi,

Ucuz tasimacilik ile tiiketim mallarinda meydana gelecek ucuzlama
sonunda (%30-40) hayat pahaliligini 6nliiyor olmasi ve

Cevre dostu olmasi nedeniyle tiim diinyada agirlikli olarak tercih edilen
demiryolu tagimaciliginin tilkemiz agisindan da 6nemi biiytiktiir.

YV VYVVV VVVVVVVVYVVYVYY

Bolgeler arast gelismislik farklarimin ve igsizligin altinda yatan temel neden
yatirimlarin  bolgelere gore biiylik farkhiliklar gostermesidir. Demiryolu aginin
modernize edilerek lilkemizi kusattig1 diisiliniildiigiinde bu farkliliklar ortadan kalkacak
ve yurdumuzun her kosesi ulasim agisindan ayni avantajlara sahip olacaktir.
Demiryollar1 ekonomik, sosyal, kiiltiirel hayatin motor giicli olmas1 nedeniyle tilkemiz
i¢in birinci Oncelik haline gelmistir. Hiiklimetler de bu 6nemin bilincine vararak bir an
once demiryollarina gereken dnemi vermelidir.



