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OZET
Bu ¢aligma, iilkelerin ekonomik ve sosyal yasaminda Kilit niteligihaé' rol
oynayan ulagtirma, ve ulastirma alt sistemlerinden olan demiryollarimin stratejik

onemini ve Tirk demiryollarinin durumunu irdelemek maksadiyla hazirlanmugtir.

Giris bolumuni takiben, ulagtirmanin islevi ve ulagtirma sistemlerinin enerji
titkketimi, yol yapim maliyetleri, ¢evreye olan etkileri (kirlilik, arazi kullammu, trafik
sikigikligy, kazalar) agisindan kargilagtirilmasi, diinyada demiryollariun tarihsel
stireci, dinyada yiiksek hiz trenleri ve kombine tagimactligin ne asamada oldugu, Tirk
demiryollarimin tarihsel gelisimini ve bugiinkii durumu, Tiirkiye ekonomisinde
ulagtirma sektort yatirimlari ve sonuglari, giivenlik agisindan demiryolunun Onemi

incelenmistir.

Sonug boliimiinde ise ulagtirma sistemi ile ilgili degerlendirmeler ve éneriler

yer almaktadir.



SUMMARY

This operation was prepared in order to emphasise the transportation which
plays key role in the economic and social life of the countries, stratejic importance of

the railways which is the subsystem at transportation.

After introduction part the comperision of the function of transportation and
energy consumption of trnsportation systems, cost of highway construction and
enviromental effects (pollution, traffic jow, accidents), it was pointed out that
historical process of railways, highspeed trains and combined freight transportation,
historical develepmont and today's condition of Turkish railways, after that
transportation sectors and results in Turkish economy, the importans of railway as

security were emphasized was done.

Examinations about transportation systems must be done in order to include
energy productive at transportation system, traffic accidents enviromental effects and

first of all defence of country.

The main idea of Turkey which has the power and stability in the region,

should accept the stratejic importance of railways.
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1.GIRIS

Son yillarda diinyada meydana gelen gelismelerin odaginda kiiresellesme
olmustur. Ozellikle bilim ve teknoloji alanindaki ilerlemelerin ginlik hayata
uygulamalart sonucu diinyanin adeta "kiiresel koy" olarak s6z edilmesinin temelinde

ulagim ve iletisim alanindaki gelismeler yatmaktadir (Kazgan, 2000,s.21).

Fakat bu giinlere, 1. Sanayi Devriminde ilk buhar gemisinin 1819 yilinda
Atlantik okyanusunu kadetmesi, ilk trenin saatte 10 km. siratle 1825'te Ingiltere de
hareket etmesi sonucu cografi kesiflerin ve makine giicliniin ~ ekonomi ve ticaret
hayatimt etkilemesi sonucu gelinmistir (Ete, 1938, s.31). 1L Sanayi Devrimi ile
birlikte, 1832'de telgrafin, 1860'da telefonun icadi, radyonun icadi, hava tasit
araglarinin icadi ve kullanimi, tip alanindaki geligmeler dinyantn yepyeni ufuklara
yelken agmasina etken olmustur. IL Sanayi Devrimini takip eden siiregte gelismeler o
denli garpict olmustur ki, yeni buluslar yapilmas: igin gegecek zaman o kadar
daralmugtir ki, su an, su dakika belki dinyamn bir kogesinde yeni bir bulusun, yeni

bir gelismenin olmasi an meselesidir.

Boylece dinyanin her noktasma fiziksel olarak ulagma imkanina
kavusulmustur. Bu durum genis cografyaya ulagma imkant olanlar igin ucuz
hammadde kaynaklari, ucuz isgici, ucuz gida maddeleri demekti (Kazgan, 2000,
8.25).

Bazi ilkeler elde ettikleri bu ustiinliik sayesinde sermaye, bilimsel ve
teknolojik birikim saglayarak gelismislik diizeylerini daha da arttirdilar. Ulagim ve
iletigim vasitasiyla ilkeler arasindaki iligkilerin bu denli artmasi, teknolojik
gelismeler ve onun iriinleridir. Kiiresellesmenin geregi, mallarin, hizmetlerin,
sermayenin, kisilerin diinya da serbestge dolagimini igermektedir. Diinyanin gelismis
iilkeleri ekonomik iliskileri daha da arttrip gelistirebilmek igin gerek kiiresel,
gerekse de bolgesel bazda serbest ticaret bolgeleri, giimriik birlikleri, ortak pazarlar

vb. olusturma ¢abasi i¢ine girdiler.
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Ulastirma, iilkelerin ekonomik ve sosyal yasaminda kilit niteligindédif. "Bé§ka«

sistemlerde goriilmesi oldukga gii¢ ¢ok yonli etkilesimleri igerir (Evren, 1997; 5'516)4?‘ o

Tarih boyunca insanlik farkli ulagtirma sistemlerini gelistirerek hayat1 daha k/()léy ve ol

yasanir hale getirebilmek i¢in kullanmustir. Belli baglt ulasim sistemleri olarak,

karayollari, demiryollari, havayollari, boru hattt, su yollar sayilabilir.

Her ulastirma tiirii belirli kosullarda teknik ve ekonomik agidan etkin bir
bigimde hizmet sunabilir ve her ulagtirma tiiriiniin uygun oldugu yerde kullanilmasi
bir biitiin olarak uygun bir ulagtirma sisteminin olugmasin saglayabilir (Evren, 1997,
5.20). Ulagtirma sistemlerinde rekabetten ziyade birbirini biitiinleyecek gekilde

entegre edilerek, maksimum verimin elde edilmesi distiniilmektedir.

Ulkelerin cografi konumlar, ulagim sistemlerini baslangicta dylesine
etkilemistir ki; bu tlkeler, cografi konumlarina uygun ulagim sistemlerini oncelikie
geligtirmigler. Daha sonra, diger ulagim sistemlerini geligtirerek sistem bitiinltigi
igerisinde kombine tasimaciliga agirlik vermiglerdir. Geligmis tlkelerin, bu gunki
diizeylere ulagmasinin temeli, ulasim alanindaki kaydettikleri geligmelerinin diger

alanlara yansimalaridir.

Demiryollari, gelismis iilkelerde sanayilesme siireci iginde komiir, demir ve
gelik gibi temel urinlerin egemen olmasiyla Onem kazanmugtir. Osmanh
Imparatorlugu doneminde 1854 yilinda yayimlanan Tanzimat Programinda ekonomik
kalkinmay: saglamak igin demiryollarinin geregi tzerinde durulmus ve gesitli
gerekgelerle demiryolu yatirimlan sirdirilmistiir. Bu yatinmlan yapabilmek igin

¢ok biiyiik bedeller 6denmigtir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda demiryolu yatinmlari yogun 6larak 1950'li yillarin
ortalarina dek stirduriilmiis, adeta cumhuriyetin simgesi olmustur. 1950'li yillarin
ortalarindan itibaren, ani bir politika degisikligi sonucu demiryollar, tamamen bir
kenara birakilarak ihmal edilmig, karayollarina agirlik verilmesi sonucu bu giinlere
gelinmigtir. Trafik kazalarinda binlerce insammiz hayatim kaybetmis, binlercesi

sakat kalmistir, Yine kazalar sonucu mili servetten milyarca dolar kaybedilmigtir.




'ggd b,

Her yil petrol titkketiminin %40 dolayindaki bokimii ulastlrmada{t%ketilmekt’edi;' :
% e

ve bu oran giderek artma egilimindedir (Evren, 1997, 5.27).

&

Son yillarda; ekonomik bolgecilik artmustir. Bolgesel gergevede artan ticarét

oranlart 1980 ila 1989 arasinda Avrupa'da %51'den %59'a, Dogu Asya'da yiizde
%?33'den %37'ye ve Kuzey Amerika'da yizde 32'den 36'va ¢ikmugtir. Gelecekte,
bolgesel ekonomik  bloklarin ehemniyeti, muhtemelen artmaya devam edecektir

(Hungtinton, 1995, s.25).

Kiiresellesme ve bolgesellesme baglaminda, uluslararasi arena da, ulagtirma
sektoriiniin liberilizasyonu, ulusal altyap: sebekelerinin entegrasyonu, daha etkin,
rekabetci ve giivenli bir hizmet sunumu igin ortak politikalar belirlenmektedir. Bu
politikalarda, ekonomik gelismenin yadsinamaz bir unsuru olarak ulagtirma alt
sistemlerinin koordineli ve kombine yapida faaliyet gostermesi temel alinmakta,
ozellikle demiryolu sektoriniin tizerinde durulmaktadir (Ozel Ihtisas Komisyonu

Raporu, 2001, s.1).

Diinyada, diger ulastuma tirlerinin hizla gelismesi karsisinda gerekli
Onlemlerin alinmamasi, demiryolu tagimacibginin gelecegini tehdit eder hale
gelmistir. Pek ¢ok ilke 1970'i yillardan itibaren gerekli atilimlari yaparak,
demiryollarin1 yeniden yapilandirarak, 6nemli yapisal degisim siirecini baglatmistir
(Thomson-Hunter,1973, 5.343).

Avrupa'nin ekonomik ve toplumsal bitintiik igin, kilit sektorlerden biri olan
ulagtirma alt sistemlerinde g¢evreyle uyumlu ekonomik gelismenin saglanmasi
yoniinde politikalar, 6zellikle demiryolu alt yapisinin gelismesine yoneliktir. Avrupa
Toplulugu tarafindan demiryolu alt yapisi ile ilgili Cok Modlu Ulastirma Koridorlart

belirlenmis galigmalar bu yonde siirdiirilmektedir.

Turkiye'nin Avrupa Birligine girme ve bitiinlesmenin surdirtldigi su
glnlerde siratle demiryollarini giiniin sartlarina uygun hale getirecek politikalar
belirleyerek, etkili ve verimli hizmet verecek gekilde gerekli atilimlari yapmast

gerekmektedir.




2.ULASTIRMA SiISTEMLERI

2.1. Ulastirmanin Islevi

Ulagtirmanin islevi, insanlarin ve egyanin yer degistirmesini saglamakiir.
Insanlar gesitli nedenlerle seyahat ederler. Esyalar ise bir fayda katkis: olugturmak
igin yer degistirirler. Insanlar ve egyalar yakin gevrelerine bagh kalmazlar, yer
degistirerek, difer gevrelerin etkilerini alarak, degismis olarak geri donerler (Dengiz,
1997, 5.31).

Ulasim; aile ekonomileri devrinde basit usuller ile 6zel yol, vasitalar
kullanilmaksizin yapilirdi. Yalmz sudan muntazaman istifade edilir, bilhassa
nehirlerin aktigi istikamette odun vs. birakilarak tasimirdi. Bu devirde ozel bir ulagim
teknigi ¢ikmamug, 6zel bir tegkilat olusmamugtir. Sehir ekonomileri devrinde; bu
devirde de onemli bir geligme gorilmemekle birlikte bu giin bizim tarla yolu, adi yol
dedigimiz en iptidai kara yolundan bagka bir yol olmayan yollar kullamlmaktayd.
Bu yollarda smirh ve muntazam olmayan tagimalar  yapilmaktaydi. Su
tagimaciligimin yapilabildigi yerler tagimacilik anlaminda daha gelismisti (Reynolds,
1973, s.1). Bilhassa denizlerden istifade edilerek denizciligin 6grenilmesi
tapimaciligin insan hayatina katkilarimin goérilmesi agisindan fevkalade onemlidir

(Ete, 1938, 5.12).

Insanlarin ve esyanin yer degistirmesinin hizhlign kapali ekonomiden agik
ekonomiye gegis demektir. lyi bir ulagtirma bu gegisi hizlandirir. Egyanin faydahlig
degerini belirler. Ulagtirma ile egyanin faydasi dolayisiyla degeri artar. Ulastirma
esyaya fayda katkisini yer faydasi ve zaman faydasi olarak verir. Ihtiyag aminda
dogal kaynaklara erigebiliyorsa, bu kaynaklarin bir degeri vardir. Hammaddelerin
islenmesi, tiketilmesi, yeniden iglenmesi igin yapilan ulagtirma faaliyeti ile bu
maddelere yer faydasi verilmig olur. Bunun sonucu olarak, iiretim alanlart mahalli
kaynaklarin yakin ¢evresinde yogunlagir. Toplu iiretim birim maliyetleri diigiirir.

Yeni tretim merkezleri ve pazarlar ortaya ¢ikar. Ekonomik geligme hizlanir, kapalt




ekonomi agik ekonomiye donigiir. Bolge zenginlegir, yagam standard:l :.‘yﬁlh(sglirwf

(Dengiz ve ark., 1997, 5.32).

Tarih boyunca ulagim yollart izerinde bulunan bolgeler gelisme agisindan
daima avantajli olmus ve gelismislerdir. Ulkeler bu ulagim yollarina hakim olabilmek

i¢in birbirleri ile savagmuiglardir.

Zaman faydas: ise, insanlarin ve egyanin istenilen zamanda istenilen yerde
bulundurulabilmesi ile ortaya g¢ikar. Gecikmeler deger kaybi yaratir. Birim
maliyetlerin dusmesinde de ulagtirmanin rolii 6nemlidir. Diigiik fiyath toplu iiretim
iyi bir ulastirma ile mimkiin olabilmektedir. Bu da mili kaynaklarin faydaliligimn

artmasi demektir.

Ulagtirmanin  sosyal boyutu da bulunmaktadir. Koyii kente baglayarak
toplumun yasam tarzim etkiler. Kiiltiirel diizeyde degisim yasanir. Ticaret gelisir,
sehirlesme hizlanir. Turizmin geligmesinde de ulagtirmanin énemi tartigilmaz. Sonug
olarak bir iilkenin gelismesinde ulagtirmanin 6énemi ¢ok biiyiiktiir. Dogru ulagtirma
politikalart ile kalkinma hizlanacak, diger iilkelerle ticari rekabette dstiinlik

saglanabilecektir.

Ulastirma bir hizmettir. Uretim ve satis1 ayn1 anda olup, depolama imkam yoktur.

IS

Toplam maliyeti igerisinde sabit maliyeti pay1 yiiksektir.

Marjinal maliyete dayali bir tarife politikasi genellikle gok zor uygulanabilir.

e

d. Ulastuma yatirimlart sadece kar kriterine gore degerlendirilmez, ékonomik,
sosyal, politik, giivenlik ve gevresel etki degerleri de dikkate altnmalidir (Dengiz
ve ark., 1997, 5.32).

Ulagtirmanin alt sistemleri
a. Karayolu ulagtirmasi
Demiryolu ulagtirmasi

Denizyolu ulagtirmast

a o o

Havayolu ulagtirmasi

¢. Boru hatt1 ulagtirmasi




KARAYOLU

1780 1800 1820 1840 1860 1880 1900 1920 1940 1960 1980

Cizelge 2.1.'den de goriilecegi iizere 1780'li yillarda bes ulasim sisteminden
sadece ikisi denizyolu ile karayolu ulagimi: kullamilmaktadir. Her ikisi ulagim
sisteminin kendine has 6zellikleri bulunmaktadir. 1807 yilinda buhar giiciiniin deniz
vasitalarina uygulanmas: ile i¢ su yollarinda kullamlmistir. Giniimiizdeki modern
tapimaciik anlaminda su yolunun kullanilmasi, dizel motorlarin 1920 baglarinda
kullaniimasina rastlamaktadir. Demiryolu tagimaciligt 1830 baslarinda , boru hattt
tagimaciligt ise 1865'li yillarda baglamigtir. 1903 yilinda ugak icat edilmis, fakat
yaygin hava tasimaciligi 1926 yilinda baglamigtir (Reynolds, 1973, s.44).



2.2. Ulagtirma Alt Sistemlerinin Kargilagtirilmasi

2.2.1. Enerji Tiiketimi Agisindan Karsilastirma SO
Ulagtirma sistemleri birbirleri ile kargilagtirddiginda gerek yolcu, gerekse de
yuk tagimacihifinda tiketilen enerji oranlann bakimindan siralama Denizyolu,
Demiryolu, Karayolu, Havayolu seklindedir. Japonya'da yapilan bir aragtirma

sonuglar: agagidaki gizelgede sunulmusgtur.

Cizelge:2.2, Cesitli Ulagim Sistemlerine Gore Enerji Tiiketim Oranlan (Dengiz

ve ark., 1997, 5.38)

ULASIM MODLARI A B C D
Yolcu Trafigi
-Demiryollar: 3.215 3.365 104 1
JNR 1.929 2.058 106 -
.Ozel Demiryollar 1.286 1.307 101 -
-Otobiisler 1.034 1.544 149 1.4
-Otomobiller 3.607 25432 705 6.8
~-Ucaklar 306 1.727 564 54
Yiik Trafigi
-Demiryollari 271 409 1151 1
-Kamyonlar 1.935 22.040 1.139 7.5
.Ticari 1.247 7.386 591 3.9
.Ozel 688 14.674. [2.132 14.1
~Gemiler(Ulke ici) 2.007 2.805 140 0.9

A: Trafik Hacmi (10mil.yolcu-km)
C: Enerji Titketim Oram (kcal/yolcu-km)  D: Indis Sayilant

B: Enerji Tiiketimi (10 milyar kcal)

Buna gore, yolcu trafigi igin yiiksek enerji etkinligi olan ulagim bigimleri
demiryollar1 ve otobusler, yikk tagimacilii iginse demiryollani ile denizyolu

olmaktadir.
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Bir bagka ¢aliyjma da ise Fransa'da kamyonlar ve demiryoll;
tagimalarindaki enerji tiiketimleri kargilagtirilmustir. "
Cizelge:2.3. Fransa'da Genis Kamyonlar ve Demiryollan ile Yapnlaﬁ" Yiik. .4
Tasgunalarindaki Enerji Tiiketiminin Karsillastirilmas: (Dengiz ve ark., 1997,
5.38)

A B C D

Karayolu

19 tonluk kamyon 24.0 29.1 83 1.52
21 tonluk mafsalli kamyon 233 28.5 82 1.48
38 tonluk mafsalli kamyon 14.9 192 77 1.00
Demiryollar

Unite Trenler 3.5 7.3 48 0.38
Unite Trenler Disindaki

Vagon Yiikii
. Normal 4.7 11.0 |43 0.57
. Hazh 7.9 21.8 36 1.14

A: Kapasite (ton-km) Bagina Duigen Petrol Egdegeri Tiiketim (gr)

B: Taginan Yuk (ton-km) Bagina Diigen petrol Egdegeri Tuketim (gr)

C: Kapasite Kullanimi (%)

D: Taginan Ton-km Bagina Diigen Petrol Tiiketimi (gr) (38 ton mafsalli kamyon=1)

Cizelge 2.3.'de de goriildigu gibi 19 tonluk kamyonlarla 1 km. mesafe igin bir
ton yiikiin taginmasinda petrol esdegeri enerji tilketimi 24 gr. iken, kamyon tonajt
arttikga titketimin azaldigi tespit edilmistir. Unite trenlerde tiiketim 3.5 gr., diger
normal trenlerde 4.7gr., hizli yilk trenlerinde ise 7.9 gr. olmaktadir. Kamyonlarda
yuk arttikga ton bagina enerji tiketimi azalmasina ragmen , 38 tonluk kamyonda dahi

kullanilan enerji, normal {inite treninin 4.3 kat1 daha fazladur.




Diinyada

petrol  drinlerinin = %601  tagimacihk  sektori

(OECD, 1999, 5.45).

2.2.2. Yol Yapim Maliyetleri Acisindan Karsilastirma
Yol yapim maliyetleri agisindan genelde demiryolu yapim maliyetlerinin
karayoluna gore daha pahali oldugu bilinir. Oysa agagidaki gizelgeden de goriilecegi

gibi demiryolu yapim maliyetleri karayolu, otobana nazaran daha azdir.

Cizelge: 2.4. Demiryolu Yapun Maliyetleri (OIK Raporu, 2001, 5.25)

Yolun Topografik Durumu Yapmm Faydah Yat.Tut/Fay.Omiir
Maliyeti Omiir (3/YIL-KM)
($/KM) (Y

1. Diiz Arazi

Cift Hat + Sinyal + Elektrik | 1.356.873 25 45.229

Tek Hat + Sinyal + Elektrik 894.678 25 29.823

2.Engebeli Arazi

Cift Hat + Sinyal + Elektrik | 2.961.117 25 98.704

Tek Hat + Sinyal + Elektrik | 2.143.704 25 71.457

3.Cok Engebeli Arazi

Cift Hat + Sinyal + Elektrik | 4.241.824 25 141.394

Tek Hat + Sinyal + Elektrik | 3.127.069 25 104.236

Otoyollarin maliyetleri, otoyolun gegtigi arazinin topografik ve jeolojik
yapisina, otoyolun 2x2 ya da 2x3 seritli olarak projelendirilmesine, otoyol iizerindeki
sanat yapilarinin sayisina, kamulastirma miktanna, aydinlatma gerektiren kesimlerin
uzunluguna ve benzeri etmenlere bagli olarak degismektedir. Ulkemizde yapilan ilk
otoyollarin, 1993 yili tahmini kilometrik maliyetleri, kamulagtirma harig¢ 5.13-7.85
milyon ABD Dolan arasindadir (Gergek, 2001, 5.93).

Bir bagka g¢aligma da ise otoyol maliyetleri
Diiz arazide 6 milyon dolar,

Engebeli arazide 12 milyon dolar,
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Ortalama 8 milyon dolardir (OIK Raporu, 2001, 5.25).

2.2.3. Cevreye olan etkileri Bakimimdan Karsilagtirma

Ulagtirma sistemlerinin toplum hayatina olumlu etkileri yam sira olumsuz
etkileri de olmaktadir. Geligmig ililkeler de ulagtirma sistemlerinin gevreye olan
etkileri, bu etkilerin maliyetleri ve bunlan azaltmak igin alinmas: gerekli onlemler,
ﬁierinde onemle durulan konulardir. Ulastirma sistemlerinin olumsuz etkilerinin
gevreyle ilgili olanlarim su gekilde siralayabiliriz:
e Kirlilik
e Arazi kullammi
o Trafik stkigikligt

e Kazalar

2.2.3.1. Hava kirliligi

Hava Kkirliligi, havada bulunan yabanci maddelerin, insan sagligina, canlt
hayatina ve ekolojik dengeye zararli olabilecek konsantrasyonda bulunmasidir.
Yapay kirletici grubuna giren ulagim araglarinin neden oldugu , hava kirlenmesinin
boyutlart ve nedenleri incelendiginde, ulagtirmanin en énemli kaynaklar arasinda

oldugu gorilur.

Turkiye'de ulasgtirma sektorunin kullandigi enerji toplam enerjinin %17-
19'udur. Demiryolu igin kullanilan 100 birim enerjiden ancak 2.8 elektrikten
saglanirken %96's1 petrol kokenlidir. Karayolu igin gereken enerjinin tamami petrol

tirtinlerinden elde edilmektedir.

Cizelge 2.2'de yer alan enerji tiketim verilerinden de anlagilacag: iizere,
demiryollaninda birim ise diigen enerji tiketimi, karayoluna gére 1/4-7 oramndadir.
Karayolunda  benzin kullamlirken demiryolunda dizel yakit veya elektrik
kullaniimaktadir. Dizel yakitin meydana getirdigi kirlilik benzine gére ¢ok daha
azdir. Elektrikli ¢ekimde ise isletim sirasinda herhangi bir emisyon olugmazken
yalnizca santral emisyonlan dikkate alinmaktadir. Santral yerlerinin genelde yerlesim

yerleri diginda segilmesi 6nemli bir avantaj saglamaktadir. Demiryollarinin birim ise




¥

diigen enerji miktarinin az olmast ve aym1 zamanda kullamlan yakitin dizel/elektrik

olmasi demiryollarini ¢evre kirliligi agisindan avantajli kilmaktadir.

Cizelge: 2.5. 1 It Yakittan Olusan Maddeler (Oztiirk,1997, 5.92)

Kirletici Benzin Dizel
CO 378 20.81
CH 21.2 4.16
NOx 14.50 18.01
Sox 1.86 7.80
Pb 0.50 -

Toplam 416.06 50.78

Yukaridaki ¢izelgeden de goriilecegi iizere dizel yakitta bulunan kirletici
maddeler benzine nazaran ¢ok daha azdir. Demiryollarinda kullanilan vasitalarin
cogunlugunun dizel/elektrik calisan vasitalar olduguna gore kirlilik agisindan en
avantajli ulagim g¢esididir. Ayni zamanda enerji verimliligi bakimindan da en etkili
ulagim ¢esidi olmast sebebiylede demiryolu ulagtirmasi ¢evre dostu olarak

nitelendirilebilir.

Cizelge: 2.6. CO Esdegeri Toksitlik Degerleri (gr/yol, ton-km) (Oztiirk,1997,
$.92)

Emisyon Tiirii Yolcu Trafigi Yiik Trafigi
Karayolu Demiryolu Karayolu Demiryolu
CcoO 93 0.06 3.7 0.03
NOx 340 86 652 40
CH 550 15 810 5
Kati madde 9 8 7 4
Toplam 908.3 109.06 1472.7 49.03
CO : Karbondioksit NOx: Azotoksit CH: Hidrokarbon

Cizelge 2.6. incelendiginde karayolunda olugan toplam kirlililigin demiryoluna

oranla yolcu trafii i¢in 8.3 kat yiik trafii igin 30 kat daha fazladur.
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Elektrikli demiryollarinin hava kirliligindeki pay: %5 iken karayollérlhin payt

%85 diizeyindedir (Dengiz, 1997, 5.39). Ingiltere'de yapilan bir cahsmadyh»..‘,‘CO‘z'inw

%24'4, SO2'in %4'l, azot oksitlerinin(NOx) %53', CO'in %901, ve HC'in %46'st
karayolu araglarindan kaynaklandig: tespit edilmistir (Gergek, 2001, 5.96).

Tagimacilik, global olarak gevreye zarar vermektedir. Tagimacilikta kullanilan
ara¢ motorlarinin neden oldugu kirlilik, dogal hayata ve gevreye vermis oldugu

zararlar artan bir boyutta siirmektedir. Diinyada tagimaciligin neden oldugu

karbondioksit emisyonu 1986 yili verilerine dayanilarak 2010 yilina projeksiyonu_:

asagidaki grafikte oldugu gibidir.

Cizelge: 2.7. Tasumacilik ve Global Cevre: Karbondioksit Emisyonlari, (1986
verileri 2010 yilina projeksiyon) (The World Bank, 1996, 5.53)

11986
02010

QECD CEE ve FSU  Cinve-Asya Diper Gelismis
Ulkeler

Cizelge 2.7 incelendiginde diinyanin gesitli bolgelerindeki- karbondioksit
emisyonu mevcut trendler 1gifinda 2010 yilinda Amerika'da 3 misli, OECD

tlkelerinde 2,4 misli, Merkez ve Batt Avrupa ile Sovyet lilkelerinde 4,1 misli, Cin ve
Asya iilkelerinde 9,6 misli, diger geligmis iilkelerde ise 8,1 misli artig olacag:

ongorilmektedir.

Tagima usullerinin ¢evreye olan etkileri onemli farkliliklar géstermektedir.
Bolgesel ve kitasal etkileri bakimindan emisyonun en anlamli kaynad: karayolu
motorlu araglanidir ki (asit yagmuru olusumu gibi), tagima sektoriiniin global hava

kirliligine olan katk: miktar1 3/4' ten daha fazladir.

3
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Bolgesel hava ve giiriiltii kirliliginin nedeni havacilik endustrisidir ve ozon . ¢

tabakast troposferdeki gazli emisyonlar global isinmaya katkida bulunmaktadir.

Havacilik endiistrisi muhtemel en 6nemli kirlilik kaynagidir. Ciinkii motor
teknolojilerindeki gelismelere ragmen her yirmi yilda beklenen yillik %3'liik yakit

titkketiminden iki misli fazla artmaktadir.

Denizyolu tagimacili3i son on yil boyunca petroliin bosaltilmasi, kullanima
hazirlanmasinda kirlilik % 60'a digmiistiir, ancak tanker kazalarindan kaynaklanan
zararin sonuglari siirmektedir (The World Bank, 1996, 5.53).

Dogrudan ve dolayli olarak (elektrik tiretmek igin) komiir yakilmasina ragmen
demiryolu tasimacihigi gevreye olan zararlart digerlerine nispeten en tehlikesizidir ve

demiryolunun olusturdugu giiriiltii siddeti gok dar bir bolgeyi etkilemektedir.

I¢ su yolu tasimacilig: yakit verimliligi ve kismi bolgesel gevreye olan sumrh
etkileri vardir. Motorsuz tagimacilik ise gevreye biitiiniyle tehlikesizdir (The World

Bank, 1996, 5.53)

2.2.3.2. Arazi kullanimi

Ulasim igin ayrilan alan; yerlesim bolgeleri, sanayi tesisleri, dogal alanlar ve
ormanlara kiyasla oldukga disiik bir pay olugturmaktadir. Alan kullammindan dogan
gevre maliyetinin belirlenmesinde sistemlerin gerektirdigi alan, bu alanin’ degeri ve
baska bir amagla ornegin tanm alami olarak kullamimas: durumunda saglayacagi
fayda dikkate alinmalidir.

Ayni kapasitede tasimacilik ig¢in demiryollar karayollaﬁna ve denizyollarina
gore daha az arazi gerektirmektedir. Platform genigligi 13.7 metre olan ¢ift hath ,
elektrikli bir demiryolu hatt1 kapasite agisindan 37.5 metre genisliginde 6 seritli
otobana egsdegerdir. Buna gore karayollari 2.7 kat daha fazla arazi kullanimi

gerektirmektedir (Dengiz ve ark., 1997, 5.38).
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Asagida ki gizelgede belirli bir trafik talebinin karsilanmas: igin gefglgli kesit

geniglikleri agisindan kargilagtirma gorilmektedir.

Cizelge:2.8. Belirli Bir Yolcu Trafigi icin Gerekli Kesitler (Oztiirk, 1997, 5.92)

Tagit Yolcu/sa- Tasit/za- Yolcu/tas | Hat,serit/yon | Kesit
Tiirii yon hat,serit gen.(m)
Banliyd 40.000 30 1350 1 10
Tramvay 40.000 120 170 2 14
Otobiis 40.000 150 70 4 32
Otomobil 40.000 1600 2 13 100

Cizelge 2.8. incelendiginde belli sayidaki yolcu trafigi i¢in gerekli olan kesit en

¢ok karayolu igin , en az kesit ise demiryolu igindir.

2.2.3.3. Trafik Sikigikligs

Son yillarda meydana gelen hizli niifus artigi, sanayilesme ve kentlesme ile
birlikte arag sayilarindaki artis, ulagim talebini de biiyilk oranda arttirmigtir. Ancak
ulagim talep artisina paralel olarak yol arz edilememesi trafikteki tikanmalar,
tikanmalara bagl olarak kazalari , zaman kaybini ve para kaybini ginlik yagamin

olagan olumsuzluklari olarak algilanmasina neden olmaktadir.

Trafik tikanmalarinin aym zamanda ¢evreye olan maliyeti de vardir. Agagidaki
¢izelge Almanya i¢in Avrupa Demiryollan Birligi adina yapilan ¢aligma elde edilen

sonuglar yer almaktadir.

Cizelge:2.9. Cevresel Etkilerin Birim Maliyetleri (Oztirk, 1997, 5.92)

Emisyon Tiirii Yolcu Trafigi Yiik Trafigi
Karayolu | Demiryolu | Karayolu | Demiryolu
Kazalar 22.4 0.05 82 0.02
Tikanma 2.7 - 8.1 -
Hava kirliligi 4.0 0.9 7.8 0.4
Giiriiltii 1.3 0.7 0.6 0.7

Toplam 30.4 1.65 24.7 1.12
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Cizelge incelendiginde birim trafige diigen en bilyiikk gevresel ethlerve

bunlarin maliyetlerinin karayolunda meydana geldigi ve Ozellikle de otorriobil

trafiginin en olumsuz sonucu olugturdugu gorilmektedir.

2.2.3.4. Kazalar
Ulagtirma, insanlarin ekonomik ve sosyal yagsaminda kilit niteligindedir. Bu
nedenledir ki ulagtirma sistemindeki sikintilar ayni zamanda ekonomik ve sosyal

yapimizdaki sikintilarimizin kaynagidir (Giingér, 1996, 5.36).

Trafik kazalari iilkemizde kitlesel katliam boyutlarina ulagmigtir. Kaza sayisi
ve yol agtigy olimler yildan yila artarken bu durumu agiklayacak tatmin edici bir
¢alisma bulunmamaktadir. Kazalarin sebep oldugu maddi kayiplar kargilanabilir.

Peki ya yagamlar geri getirmek miimkiin midir?

Ulagtirma sistemlerinde oliim riski 1 milyar yolcu-km bagina demiryollarinda
17 iken, karayollarinda 140; yaralanma riski demiryollarinda 41 iken, karayollarinda
8.500-10.000'dir (OIK Raporu, 2001, 5.23).

Demiryolunda kazalarin daha az olmasinin baglica nedenleri; kuralli ve belirgin
seyir yontemlerinin uygulanmasi, sinyal ve otomatik fren gibi 6zel emniyet
sistemlerinin tekrarlanmasi, periyodik bakimlar, igletme emniyetinin hava
kosullarindan etkilenmemesi olarak sayilabilir. Karayolunda ise, aym anda
profesyonel olan ve olmayan kullanicilarin trafie ¢ikmasi, kigilerin tagit
kullammindaki belirsizlikler, bilyilk bir serbestlifin olmasi ve sistemin hava
kosullarindan fazlaca etkilenmesi gibi nedenlerle kaza sayilari artmaktadir (Oztiirk,
1997, 5.95-96).

Ulagtrma Bakam Ali Fuat Cebesoy Cumhuriyetin 20nci Yildénimi
Miinasebetiyle yaptigi konusmada, demiryollarimin kazalar agisindan 6nemini goyle
vurgulamaktadir. "Sunu hatirlatmak isterim ki ; miinakalatta konfor, ¢abukluk ve
ucuzluk gibi esaslar, zaman ve imkanla mukayyet olarak degisen unsurlardir. Hig
defigmeyen sart ise can ve mal emniyetidir. Bu da personelin sarsilmaz disiplinine
baglidir” (Cebesoy, 1943, s.5).




Kaza istatistikleri incelendiginde durum daha da garpic olarak gézﬁlqnel(;tedij"f‘”d(’

Karayollarinin 1997-2000 yili kaza istatistikleri Cizelge 2.10'da oldugu gibidir.

Cizelge:2.10. Yillar itibariyle Kaza istatistikleri (EGM Istatistikleri,2001)

Kaza ve
Karasedeler 1997 1998 1999 2000
Schir igi 332.358 375.824 377330 404.167
Kaza Sehir g 55.175 64.325 61.008 62.218
Toplam 387.533 " 440.149 438.338 466.385
Sehir igi 2.197 1.847 1.682 1.542
Olii Sehir dis 2.984 3.088 2914 2.399
Toplam 5.181 4.935 4.5% 3.941
Sehir igi 59.979 63.254 62.276 71.635
Yarah Sehir digt 46.167 51.298 47.623 44.242
Toplam 106.146 114.552 109.889 115.877
Maddi Kayip  |Sehir igi 135.434.222 | 221.495.898 | 171.408.550 | 225.502.040
(%) Sehir dig 87.428212 | 134.013.692 | 89.791.772 | 116.183.252
Toplam 222.862.434 | 355.509.589 | 261.200.321 | 341.685.292

Cizelge incelendiginde karayollarinda ortalama yilda 4.500 kisi hayatim
kaybederken, 110.000 kiside yaralanmaktadir. Ortalama maddi kayip ise 290 milyon
dolardir. Kayiplarin bu denli yiiksek olmasi tim tagimacihik faaliyetlerinin

karayollarina dayandiriimasindan kaynaklanmaktadir.

Ozellikle otobiisle yapilan yolcu tasimacihginda meydana gelen kazalarin

¢oklugu can kayiplarini biiyiik oranda arttirmaktadir.

Avrupa ilkeleri ile kaza istatistikleri incelendiginde durum daha da garpici
olmaktadir.
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Cizelge:2.11. Cesitli Ulkelerin Trafik Verilerinin Karsilastirilmasi (E(E}M o

Istatistikleri, 2000) X RN
100.000 araca | 100,000 nﬁfl;sa '
Kaza Sayis1 . b
ke (Gliim, Olii | Yarah | Arag | Niifus ] diigen diigen
Sayisi| sayis | sayis | Sayis | Olii | Yaran] Oa | Yarah
yarah)
sayisi | sayis | saym | sayist
Almanya 382,949 | 7,503 |504,074] 51,364, |82,163, 15 981 9 614
000 000
|Cek Cumhuriyeti 25445 [1,4886] 32,439 4,680, |10,278, 32 693 14 316
000 000
|Finlandiya 6,633 396 | 8,508 | 2,483, | 5,182, 16 343 8 164
000 000
ispanya 101,729 {5,776 |149.781] 23.284, [39,465, | 25 | 643 | 15 | 380
000 000
fsves 15770 | 591 | 22,032 | 4607, | 8882 | 13 | 478 | 7 | 248
000 000
isvig:re 23,737 592 130,058} 4,585, | 7,164, 13 656 8 420
000 000
Japonya 931934 |10,403| 1,155, | 78682, li26.686] 13 | 1.469| 8 | 912
697 000 ,000 '
Kore 290,481 110,236|426,984| 13,888, 47,275, 74 3,074 22 903
000 000
Fransa 121,223 {8,079 1162,117} 34,278, |59,225, 24 473 14 274
000 000
Macaristan 17,493 1,200 ] 22,698 } 2,706, 110,043, 44 839 12 226
000 000
Tiirkive 63.28Y 3940 | HISRTT] 9.554, 167,401, 41 1,213 6 172
868 000
Yeni Zelanda 7,830 462 | 10,962 2,602, | 3,831, 18 421 12 286
000 000

Cizelge incelendiginde iilkemiz niifusa diigen 6lii ve yarali sayilari az olmasina
ragmen, ara¢ basina disen olii ve yarali sayilari oldukga yiiksektir. Ulkelerin
gelismislik dizeyleri, kisi bagina diigen gelirle dogru orantii olarak kigilerin daha

fazla seyahat ettikleri diigiiniilecek olursa, kaza oranlarinin degerlendirilmesinde goz

Oniinde bulundurulmak daha gergekg¢i olacaktir.




Cizelge:2.12. Cesitli Ulkelerde Otomobil ve Ticari Ara¢ Oram (EGM * w
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Istatistikleri, 2000) TN » :
Ulke Otomobil Ticari Toplam Otomobil [Ticari “i‘ac -
Arag Oram1 % [Oram %
Avusturya 4.009.604| 328.591| 4.338.195 92,43 7,57
Belgika 4.583.615| 494.706] 5.078.321 90,26 9,74
Bulgaristan* 1.908.392 272.102| 2.180.494 87,52 12,48
Cek Cum. 3.439.745] 287.240] 3.726.985| 92,29 7,71
Danimarka* 1.877.117] 311.574] 2.188.691 85,76 14,24
Finlandiya 2.082.580| 303.194] 2,385.774 87,29 12,71
Fransa* 27.480.000(5.610.000] 33.090.000 83,05 16,95
Hollanda * 6.051.000 695.000l 6.746.000 89,70 10,30
Ingiltere * 22.785.000 373.900| 23.158.900 98,39] 1,61
Irlanda* 1.100.000 176.000| 1.276.000 86,21 13,79
Ispanya 16.100.000 3.444.800' 19.544.800 82,37 17,63
Isveg 3.867.000[ 368.400] 4.235.400 91,30 8,70
Isvicre 3.467.275] 289.897] 3.757.172 92,28 7,72
Liiksemburg 253.406] 32.432] 285838 88,65 11,35
Macaristan 2.400.000] 343.000] 2.743.000 87,50] 12,50}
Norveg 1.813.642| 440.078] 2.253.720 80,47 19,53
Polonya* 9.282.816[1.761.604] 11.044.420 84,05 15,95
Portekiz * 3.200.000]1.097.000] 4.297.000 74,47 25,53
Romanya 2.994.543] 474.936] 3.469.479 86,31 13,69
Tiirkiye 5.189.633}4.365.235] 9.554.868 5431 45,69

o “TOPLAM” degeri ticari ara¢ (otobiis, kamyon, kamyonet, minibiis) ve

otomobilin toplamidir. Traktor, motosiklet ve mobilet bu degere dahil

degildir.

e Otomobil degeri hususi otomobil ile ticari taksilerin toplamidir.

o *1999 verileridir.

Tarkiye'deki kamyon sayist 1970-1996 yillari arasinda her y1l ortalama % 7.32

oraninda artmistir. Kamyon sayisindaki bu artiy hizi Avrupa ulkelerindeki artiy




hizinin yaklagik 2 katidir. Bugiin giinde yaklagtk 550 vasita iilke digina

yapmaktadir. Artiy hizinn bu gekilde devam etmesi durumunda 200@}{3& wﬁ%“* &
geldigimizde bu say1 giinde 750 araca yaklasacaktir. Bir bagka deyisle 2005 yllmda,\
her giin 15 km.lik uzunluk olusturan Tiirk vasitalan Avrupa yollarinda trafife
girecektir. En iyimser tahminle bir aracin 25 giinde Tiirkiye'ye - donebilecegi
diisiniilirse bu sire igerinde olugacak Tiirk kara vasitasi uzunlugu 425 km.ye

ulasacaktir (OIK Raporu, 2001, s.23).

Ticari arag sayisindaki fazlalik yiik ve yolcu tagima miktarlarim da dogrudan
etkilediginden yitk ve yolcu tagimalan da dogal olarak karayolu ile yapilmaktadir.
Tum bunlarin dogal sonucu olarak kazalar daha fazla sayida olmakta, daha fazla
insan hayatim kaybetmekte veya sakat kalmakta, ¢evre kirlenmekte, daha ¢ok sosyal
ve ekonomik kayip meydana gelmektedir. Ulkelerin gelir gruplarina gore kaza

oranlari asagidaki ¢izelgede oldugu gibidir.

Cizelge:2.13. Ulkelerin Gelir Gruplarina Gire Karayolu Kaza Oranlari
(The World Bank, 1996, 5.65).

10.000 Araca Diisen Oliimlii Kaza 1.000.000 Niifus Diisen Olii Sayis
100 80 60 40 20 O 0 50 100 150 200

B Duisiik Gelir] &
Grubu o

.Dﬁsﬁk- Ortaf

Gelir Grubu
.Ust-Orta ,
Gelir Grubu |
Ust- Gelir
Grubu

Karayollarinin giivenligi diinyanin kargilagtifi problemdir. Her yil yarim
milyondan daha fazla insan karayolu kazalarinda hayatim kaybetmekte veya birgogu
sakat kalmaktadir. Digik gelir gruplarindaki kazalara bagli 6lim oram ust gelir

gruplarina nazaran gok daha yiiksektir. Ulkelerin gelir artigi ile ters orantili olarak
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kazalara bagli olimler azalmaktadir. Buradan geliri yiksek iilkelerin ulagim
sistemlerinin kazalarin olugmasim oOnledigi gibi bir sonuca varilabilir (The World
Bank, 1996, 5.65). “
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2.3. Diinya Demiryollari Durumu

2.3.1. Tarihsel Siire¢

Bu giinkii demir ve gelik raylarin ilk sekilleri, eski Hindistan ve Yunanistan'da
kullanilan ince taglar ve daha sonra 16nci asrin ortalarina dogru Ingiltere ve
Almanya'da kullamilan tahta raylardir. Demirden yol, ilk olarak ingiltere'de 1767
yilinda yapimistir. Diinyada ilk tren yine Ingiltere'de 1825 yilinda atla gekilen

arabamst vagonlardir. Demiryollarinin ilk olarak kullanildigs yer maden ocaklaridir.

Demiryolculukla ilgili baglica geligmeler agagidaki kronolojik cetvelde
gorilmektedir.

1767 Ingiltere'de demir ray yapild.

1769 James Watt tarafindan buhar makinesi icat edildi.

1804 Ingiltere'de Richard Trevitick tarafindan buhar lokomotifi yapildi.

1815 Almanya'da buhar lokomotifi yapildi.

1825 Ingiltere'de Stokton ve Darlington arasinda diizenli tren seferleri baglad:

1830 Komur yakan ilk buhar lokomotifi yapildi.

1836 Makinist i¢in markizli lokomotif yapildi.

1837 Yatakli vagon yapildi.

1851 Demiryolculukta telgraf kullanild:.

1859 Pullman tipi yatakli vagon yapild1.

1863 Lokantal: vagon yapild:.

1866 Otomatik sinyalizasyon tertibati yapildi.

1868 Lokantali vagona mutfak ilave edildi.

1869 Westinghouse freni lisans: alindi.

1887 Akaryakit ile ¢aligan lokomotif yapild:.

1893 Saatte ytiz mil hizla giden lokomotif yapildi.

1895 Elektrik lokomotifi yapildi.

1904 Tamamen gelikten yolcu vagonu yapildi.

1925 Diesel elektrik lokomotifi yapildi.

1931 Klima tesisatl ilk vagon yapild.

1945 Panoramik domlu vagon yapild:.

1948 Gaz tiirbinli lokomotif yapild.
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1954 Buhar tiirbinli biiyiik lokomotif yapildi.

1825 -1932 yili itibariyle diinya demiryollari durumu ¢izelge 2.1' de oldugu
gibidir.

Cizelge: 2.14. Diinya Demiryollar: Durumu (1932) (Ete, 1938, 5.65)

Kitalar Demiryolu Yiizolciimii Niifusu 100 bin
uzunlugu km?demiryolu
km.'s1
Avrupa 414.943 11.362.228 501.115.161 3.7
Amerika 625.456 42.932.995 240.828.223 1.5
Asya 165.985 40.441.780 1.150.589.261 0.4
Afrika 73.917 29.173.235 152.771.671 0.2
Avustralya 49.159 8.557.336 9.637.961 0.6
Toplam 1.329.460 132.466.574 | 2.054.942.283

Demiryollari, diinyada meydana gelen teknolojik gelismelere paralel olarak
tagima vasita ve sistemleri de geligmistir. Demiryolu diinyada bir tekel doneminden
sonra ¢ok zor bir rekabet ortaminda yavag yavas glclini ve paymni kaybetme

seriivenini yagamugtir (Evren, 1996, 5.16).

Demiryollarinin popiilaritesini kaybetmesi hi¢bir devlette ABD'nde oldugu
kadar aniden gergekiesmedi. 1890'larda ABD'deki tramvaylar senede 2 milyar yolcu
tagirken, 1990 yilinda gehirler arasi trenle taginan yolcu sayisi, sehirler arasi seyahat
edenlerin %1 'ini olugturmaktadir. 1925 yilinda demiryollan1 gehirler arasi mal
naklinin %80'ini gergeklestirmig; 1990 yilinda bu miktar %38'e diigmiigtiir. 1958 ile
1989 yillar arasinda otoyollar i¢in harcanan para 213 milyar dolart bulmugtu. Buna
kargilik aymi stre iginde demiryollart i¢in yapilan yatiimlar 23 milyar dolarda
kalmigt1. Son yillarda yapilan demiryolu yatinmlarinda en g¢arpici olani; otomobil
cenneti olarak kabul edilen Giiney California'dadir. 55 milyar dolara mal olacak yeni
sistemle 676 kilometrelik banliyd tren sebekesi ile 187 kilometrelik metro ve hafif
ray agimn birbirine baglanmasi projesidir (Demiryolu Gazetesi Agustos/Eyliil 2002).
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Batt Avrupa ilkeleri demiryollan sistemlerini higbir zaman terk etmemelerine
kargin, demiryollar1 en fazla yik tasimaciliginda gerilemigtir. 1970-90 yillar: arasinda
demiryollarindaki yiik tagimacihgi %31'den %17'ye diugmiistir. Bunun karsxliélnda
ise karayollarindaki yiik tagima pay1 %55'ten %74'e yﬁkselmistif. 1950'li yillardan bu
yana Avrupa'nin giindeminde olan, ekonomik yonden giiglii tek Avrupa ideali, 1992
yilinda Maastricht Zirvesiyle ¢ok yonlii bir birliktelik niteligini almstir. Cevreyle
uyumlu ekonomik geligmenin saglanmasinda ulagtirma sektoriiyle ilgili Avrupa

Birligi politikalari 6zellikle demiryolu altyapisinin geligtirilmesine yoneliktir.

Japonya'nin ise demiryolu ile yiik tagimasi ¢ok diigiiktiir. Diinya tizerindeki ilk
hizli tren olan Shinkansen, 1964'te Japonya'da sefere konmugtur. Cok siiratli

olmalarina kargin tek bir kaza bile yapmadan 3 milyar yolcuyu tagimiglardir.

Dinya da kiresel ticaretin geligmesine paralel olarak kiiresel ulagtirma
koridorlar: olusturulmaya ¢aligilmaktadir. Demiryollan da kiiresellesmenin yarattig1
diizene ayak uydurabilmek igin Onemli yapisal ve teknik degigsim siirecinden
gegmektedir (OIK. Raporu, 2001, s.2). Dunya demiryollarinin timiinde yeniden
yapilanma g¢aligmalar1 ¢esitli bigimlerde siirdiriilmektedir. Demiryolu sektoriintin
sadece diger ulagtirma sistemleri kargisinda rekabet giiciinil arttirmanin yam sira ayni
demiryolu alt yapisini birden fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek sektor iginde
rekabet yaratilmaya g¢aligilmaktadir. Diinya demiryollarinin bu giin geldigi nokta

cizelge 2.15.'dedir

Cizelge:2.15. Diinya Demiryollar1 Durumu (UIC 2000)

Kitalar Demiryolu Yiizolgiimii Niifusu 100 bin
uzunlugu km?demiryolu

km.'s1
Avrupa 69.343 1.167.104 121.200.000 3.7
Amerika 283.821 21.126.600 360.300.000 1.5
Asya 185.997 20.926.800 2.967.500.000 04
Afrika 50.412 14.916.700 458.500.000 0.2
Avustralya 9.499 7.741.200 18.900.000 0.6
Toplam 1.329.460 132.466.574 | 2.054.942.283
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Cizelge: 2.16. Diinya Demiryollart Yolcu Tagmmalari Durumu (yolcu-km-

milyon) (UIC 2000)

00/99 %

1998 1999 99/98 % 2000
Avrupa 558,1 549.4 -1,6 584.4 6,4
Afrika-Ortadogu 92,5 96,8 4,7 102,8 6,1
Amerika 10,6 10,7 0,9 11,3 5,2
Asya 1071,3 11,24,1 4,9 1190,6 5,9
Avustralya L1 1,2 3,7 1,3 9,5
Diinya Toplam 1733,6 1782,3 2,8 1890,4 6,1

2000 yili igin dinya da demiryolu yolcu tagimalarinda (yolcu-kilometre) %
6,1'lik artig olmustur. Bu artigin %6,4'i Avrupa' da, %6,1 Afrika-Ortadogu' da,
%5,2'si Amerika'da, %5,9'u Asya' da, %9,5'i Avustralya'da olmustur. 2000 yil1 diinya
demiryolu yolcu tagimaciliginin %63'G Asya'da, %311 Avrupa'da, %5,4'i Afrika-
Ortadogu'da, %0,6's1 Amerika'da, %0,1'1 Avustralya'da gergeklegmistir.

Cizelge:2.17. Diinya Demiryolu Yiik Tasmmalar1 (ton-kilometre-milyon)
(UIC 2000)

1998 1999 | 99/98% | 2000 | 00/99 %
Avrupa 16231 | 16745 32 1825,1 9,0
Afrika-Ortadogu 144.9 144,0 -0,6 1432 -0,5
Amerika 23076 | 2389,9 3.6 2439.7 2,1
Asya 16872 | 17050 1.1 18431 | 8.0
Avustralya 30,4 31,6 3,8 34,1 1,7
Diinya Toplam | 57933 | 59459 2,6 62852 5.7

2000 yihi igin diinya da demiryolu yiik tagimalarnda (ton-kilometre) % 5,7'lik
artiy olmugtur. Bu artigin %9'u Avrupa'da, %-0,5 Afrika-Ortadogu'da, %2,1'i
Amerika'da, %81 Asya'da, %7,7'si Avustralya'da olmugtur. 2000 yili diinya
demiryolu yiik tagimaciliginin %29,3'i Asya'da, %29'u Avrupa'da, %2,3' Afrika-
Ortadogu'da, %38,8'i Amerika'da, %0,5'i Avustralya'da gergeklesmistir.
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Her iki gizelge kargilagtinldiinda Amerika'mn %0,6'lik yolcu - tagimalan -
payina karsilik yiik tagimlarindaki pay: %38,8'lik oran olmas: dikkat gekicidir. Diger

bir dikkati ¢eken husus ise Avrupa'min yolcu ve yilk tagimalarindaki %30,9‘1};1(‘_ L

yolcu, %29,0'lik yiik tagimalarindaki dengeli oranlaridir.

2.3.2. Yiiksek Hiz Trenleri

Dinya demiryolu tagimacilifinda yaganan gelismeler 6ylesine carpicidir ki
havayolu ile rekabet edecek diizeye ulagmigtir. Ozellikle Japonya ve Avrupa yiiksek

hizli demiryolu tagimaciliginda biiyiik ilerlemeler kat etmisgtir.

1954 yilinda, 210 kilometre ile Almanlarda olan diinya rekorunu, Fransa'da
Dijon-Beaune elektrikli bir treni saatte 243 kilometre azami sirat yaparak gegmigtir
(Demiryollan Dergisi, 1955, 5.24). Avrupa'da hizli demiryolu aginin olusturulmas:
konusunda ilk caligmalar 1985 yilinda AT iilkeleri ile Isvigre ve Avusturya
Demiryollarinin  olusturdugu Avrupa Demiryollar1 Toplulugu (Community of
European Railways) tarafindan baglatilmigtir. Bu konudaki ilk ¢neriler 1989 yilinda
topluluga sunulmus ve ayni yil Avrupa Bakanlar Konseyinin istemi ile ilgili ilkelerin
hiikiimet, sanayi ve demiryollar1 temsilcilerinden olusan bir ¢alisma grubu Avrupa

Yiksek Hizli Demiryollar: igin bir master plan galigmasim baglatmugtir.

1990 yilt sonunda Avrupa Bakanlar Konseyi tarafindan kabul edilen taslak
master plan, 2000 yilina kadar 9.000 km yiiksek hizli yeni demiryolu hatlarinin
yapummt ve 15.000 km hattin yiksek hiz standartlarina gore iyilegtirilmesini
ongormektedir. 2015 yilint hedef alan uzun dénemli planda Avrupa'da toplam 30.000
km. uzunlukta yiiksek hizli bir demiryolu agi 6ngoriilmiigtiir. Bunun 1.900 km.sinde
hiz 250 km/saat ve tizerinde olacaktir. Uzun donemli plan, Avrupa’nin yiiksek hizh
demiryolu  agim1  Viyana-Budapeste-Belgrat-Sofya  iizerinden  Tirkiye’ye

baglanmasini dngérmektedir.

Bu master plan cergevesinde son yillarda Dogu Avrupa’da ortaya g¢ikan
degisimlerde g6z oniinde tutularak, bir yandan ayrintili planlar gelistirilirken diger

yandan yiiksek hizli yeni demiryolu hatlarinin yapimi da hizla siirdiiriilmektedir.




Bu konuda en kapsamli geligme Fransa’da gorilmektedir. 1955'f§ bir ‘_Fr'a'ns_xi .

treni saatten 331 km. hizla diinya rekorunu kirmugti (Ural, 1991, s.194): 1981 ifé

1983 yillarinda iki asama halinde isletmeye agilan Paris-Lyon (417 km) hvaty; ile_.:

baglayan yiiksek hizhi tren TGV (181 km.) hatt1 ve 1990 yilinda agilan bu hattin
giineybati kolu (101 km.) ile toplam 700 km.lik bir aga ulagmugtir.

1990 yilinda, Fransa’da toplam demiryolu trafiginin yiizde 31’i TGV hatlan

tizerinden taginmugtir.

Italyan demiryollar1 9.000 km. uzunlukta yeni yiiksek hiz hatlar1 ile 15.000 km.

hattin iyilestirilmesini planlamigtir.

Almanya toplam 426 km. uzunlugundaki Hannover-Wiirzburg ve Manheim-
Stuttgart hatlarin1 1991 yilinda igletmeye agmugtir. Bu hatlar {izerinde 280 km/saat
hizl1 yolcu trenleri ile ¢ok yiiksek hizli yiik trenleri igletilmektedir.

Ispanya’da yitksek hizlt Madrid-Sevilla hatt: (470 km.) 4,5 y1l gibi ¢ok kisa bir

siirede tamamlanarak igletmeye agilmistir. Bunu Madrid-Barcelona hatti izlemigtir.

Paris-Briiksel-K6ln-Amsterdam arasinda yapilan yiiksek hizli demiryolunun

1996 yilinda ortalama 13 milyon yolcu tagimasi gergeklestirmigtir.

Avrupa’da yiksek hizli demiryollarmin  yayginlastirilmas:  planlarinin

arkasindaki baglica nedenler olarak;

a) Karayolu ve ozellikle havayolu tagimacilifinda giderek artan tikanmalarin

kitanin ulagtirma sistemini tehdit etmesi,

b) Demiryollarinin gevre ve enerji sorunlarina karst en uygun bir ulagtirma tirii

olmasi,

¢) Avrupa olceginde, yiiksek hizlt ulasim sistemleri igin ¢ok onemli bir talep

potansiyelinin bulunmasi,

d) Ulagtirma sistemlerinin kita diizeyinde entegrasyonu ¢abalar1 sayilabilir.
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Avrupa’daki 46 biiyiik havaalammin yanist 1995 yilinda kapasue smmna

ulagacaktir. Hava trafiginin 2000 yilinda bugiinkii diizeyinin 2 katma xglkmam

beklenmektedir. Karayollarindaki tikanmalarin zaman ve enerji kaybi olarak’-

maliyetinin AT'nun toplam gayri safi gelirinin yiizde 3’ oldugu (1.000 Milyar ECU)
tahmin edilmektedir. AT iilkeleri ile Isvigre ve Avusturya’da karayolu kazalarinda
her yil 54.000 kisi 6lmekte, 1,7 milyon kisi yaralanmaktadir. Bunun yillik toplumsal
maliyeti 73 Milyar ECU olarak tahmin edilmektedir (OIK Raporu, 1995, s.14). Bu
gelismelerden sonra yitksek hiz trenlerinin giinimiizde gelmis oldufu nokta

agagidaki gizelgede goriilmektedir.



Tablo: 2.18. Yiiksek Hiz Trenlerinin Avrupa'daki Durumu (UIC 2002)

Uzunluk km ‘
Ulke-Giizergah Top |Y2PUD Kullanim |Proje- Asa |En yiiksek
op
Asamas da masinda Hiz

Belgika | 221 |88 100 33 -
Bruxelles-France 88 88 - - 300
Leuven-Bierset 62 - 62 - 300
Antwerpen-Nederland 38 - 38 - 300
Tidge-Deutschland 33 - 33 - 300
Danimarka 15 135 - - -
Storebeelt 15 15 -~ - 180
Danimarka-Isveg | 18 18 - - -
Oresund 18 18 - - 180
Fransa l 2798 1541 320 937 -
TGV Sud-Est - 1981 410 410 - - 270
TGV Nord-Europe - 1993 332 332 - - 300
TGV Atlantique - 1989/90 280 280 - - 300
TGV Rhéne-Alpes - 1992/94 122 122 - - 300
TGV Jonction - 1995 102 102 - - 300
TGV Méditerranée - 2001 295 295 - - 350
TGV Est - 2006 320 - 320 - 350
TGV Agquitaine 301 - - 301 350
Lyon-Torino 240 - - 240 300
TGV Rhin-Rhiéne 190 - - 190 -
TGV Bretagne 181 - - 181 350
Pezpigmn-}‘lspaﬁa 25 - - 25 350
Fransa-ing, I 52 |52 - - -
Eurotunnel - 1994 52 52 - - 160
Almanya | 880 {577 303 - -
Haunover-Wiirzburg, 326 326 - - 250
Hannover-Berlin 152 152 - - 250
Mannheim-Stutt gart 99 99 - - 250
Kdln-Rhein/Main 215 - 215 - 300
I_\Iﬁmberg:lngolstadl. 88 - 88 - -
italya 906|246 493 167 -
Firenze-Roma 246 246 - - 250
Roma-Napoli 220 - 220 - 300
Bologna-Firenze 77 - 77 - 300
Milano-Bologna 196 - 196 - 300
Milano-Torino 143 - 143 - 300
Verona-Venezia 102 - 24 78 300
Milano-Verona 112 - - 112 300
Verona-Padova 118 - - 118 300
Hollanda l 120 |- 120 - -
§chiphol—Belgié 120 |- 120 - 300
Ispanya | 1979 [471 949 559 -
Madrid-Sevilla - 1992 471 471 - - 270
Barcelona-Madrid 630 - 600 30 350
Madrid-Valladolid 194 194 350
Cordoue-Malapa 155 155 350
Madrid-Valence / Alicante 359 359 350
1.3arcelona-France 170 - - 170 350
Isveg | 171 |31 140 - -
Fleminsberg-Jama 31 31 - - 250
Sodertilie-Linkdping 140 - 140 - 250
Schweiz 57 |- 57 - -
Sankt Gottard 57 - 57 - -

iltere l 112 |- 74 38 -
Channel-London 112 |- 74 38 300
Avrupa Top. 7329 |3039 2556 1734 -




Uzunluk km
Ulke-Giizergah To Yapim Kullam1 (Proje- Asa
p Asamasi mda masinda

Cin | 1300 |- - 1300
Beijing-Shanghai 1360 |- - 1300

Japonya l 2739 |2175 215 349 -
Osaka-Hakata 554|554 - - 300
Tokyo-Osaka 515 I515 - - 270
Omiya-Morioka 466 466 - - 240
Omiya-Niigata 270|270 - - 275
Morioka-Akita 127 127 - - -
Takasaki-Nagano 125 125 - - 260
Fukushima-Yamagata 87 87 - - -
Tokyo-Omiya 31 31 - - 240
Yatsuhiro-Kagoshima 125 |- 125 - -
Morioka-Aomori 194 - 90 104 -
Hakata-Yatsuhiro 145 - - 145 -
Hakata Nagasaki 100 |- - 100 -
Giiney Kore ] 432 |- 58 374 -
Seul-Pusan 32 |- 58 374 300
Tayvan | 340 |- - 340 -
Taipeh-Kaohsiung 340 - - 340 300
Asya-Toplam 4811 |2175 273 2363 -
Diinya-Toplan 117405214 2680 3846 -

UIC 2001

Yukaridaki ¢izelgelerden de anlagilacagi tizere Avrupa iilkeleri , Japonya,
Giiney Kore ve Tayvan yiksek hizli tren projelerinde oldukga onemli atilimlar
yapmuiglar ve 1966-2000 aras1 yillik tagima miktarlar1 agagidaki gizelgedeki gibidir.
Avrupa'da yapim dusgiinilen yiksek hiz trenleri yiiksek servis kalitesi ve konforu
hizi1 hava yollarina alternatif teskil edecek diizeyde olacaktir. Avrupa yiiksek hiz

trenleri gorev birimi 21 ilkenin 28 demiryolu biriminin katilimi ile olusturulmug ve

yilda iki kez toplanarak ¢aligmalarim siirdiirmektedir.

Cizelge: 2.19. Avrupa ve Japonya Hizli Trenle Yolcu Miktarlar (www.UIC.asso.fr.,

17 Nisan 2001)
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Cizelge incelendiginde Hizli Tren Tagpimaciligina 1965 yilinda baglayan
Japonya yillik 10,7 milyon yolcu-km olan tagima miktar: 7 misli artarak 2000 yilinda
71,2 milyon yolcu-km'ye ulagmistir. Avrupa ilkeleri ise Hizl treﬁ yolcu. .-
tagimaciligina 1981 yilinda baglamig ve aym yil 0,7 milyon yolcu-km. olan tagima
miktari 2000 yilinda 58,9 milyon yolcu-km. ulagmugtir.

2.3.3. Kombine Tasimacilik

Hammaddelerin iretim yerlerine, her turlii irinlerin ihtiyag bolgelerine
taginmasi sirasinda goz oniinde bulundurulmasi gereken baslica kriterler.
Ulagtirmanin;
a. Ekonomik olmasi
b. Zamaninda gergeklesmesi

c. Giivenli bir gekilde gergeklestirilmesidir.

Ozellikle uzun mesafe yiik tasimaciliginda yukarida siralanan kriterleri hepsini
tek bir ulastirma ¢esidi ile elde etmek miimkiin olmayabilir. Karayolu tagimacilik
alanindaki geligsmelerin ulastigi boyut sikisiklik, kazalar ve kirlilik gibi 6nemli
tehlike ve riskleri de beraberinde getirmektedir. Bu nedenle Avrupa Birligi,
hitkkiimetler, tasiticilar ve demiryolu kuruluglan mobilitenin korunmasi igin uygun

yontemin kombine tagimacilik oldugu konusunda birlestiler.

Genel diisiince, uzun mesafe tagimacihigin karayolu digindaki diger sistemlere;
demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolu tagimaciliina aktarilmasi yoniindedir. Dolayisiyla
demiryollar1 kombine tagimacilik zincirinin en onemli halkasim olugturmaktadir
(Baykan, 2001, s.133). Ancak birden fazla ulagtrma g¢esidini bir arada kullanima
imkan veren kombine ulasim metodu yukaridaki kriterleri saglayabilir. Kombine

tagtmactlikta miimkiin olan ulagim tiirleri bilegenleri:

e Denizyolu- demiryolu- karayolu
¢ Denizyolu- karayolu (Ro-Ro tagimaciligy)

e Demiryolu- karayolu;,  seklindedir.
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Kombine tagimacilik tarleri:

e Konteyner Tagimaciligt,

e Ayakli konteyner (Swap body),

e Piggy Back Tagimacilik,

e Bi-modal tagimacilik, olarak stralanabilir (Evren-Tekin, 1997, s.23).

Kombine tagimacilik tiirlerinden ozellikle konteyner tagimacihig ile yapilan
tagimacilik;

e Isgiicli, zaman ve maliyette tasarruf saglar.

e Yiiklerin kolaylikla ve siiratle aktarilmasina imkan verir.

¢ Depolanmasi ve taginmasinda emniyet saglar.

o Askeri amagch tagimalarda gizlilik saglar.

e Ambalajlama masraflarini ve zamanim azaltir.

e Teslim, teselliim ve giimriik iglemlerinde kolaylik ve zaman tasarrufu saglar.
e Tagima yonetim faaliyetlerini kolaylastirir.

e Ulastirma gesitlerinin birbirlerine entegrasyonuna uygundur.

e Yiiklerin istenilen sekilde simiflandiriimasi ve istiflenmesine imkan verir,
e Depolama konusunda kolaylik ve tasarruf saglar.

o Lojistik destek unsurlarin hareketlerini siiratlendirir.

¢ Suyolu ulastirmasinda konteyner gemileri, daha siiratlidir.

Yukarida siralanan avantajlari elde etmek lizere kombine tasimacilik igin,
demiryolu igletmelerince yavru sirketler kurulmug veya bu konuda bagimsiz 6zel
sirketler olusturulmugtur. IFC (intercontainer-interfrigo) firmasi 29 tane
demiryolunun olugturdugu bir firmadir. Avrupa kombine tagimaciligi 2000 yili
icerisinde %7 biiyiiyerek 180 milyon tona ulagmigtir (www.UIC.asso.fr., 17 Nisan
2001).




32

Cizelge: 2.20. Avrupa Ulkeleri Kombine Tagimacihk Miktarlar (A\;rupa
Toplulugu,isvi¢re ve Norveg) (Milyon-Ton) (www.UIC asso.fr., 17 Nisan 2001).
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Cizelgeden de anlagilacag: iizere Avrupa iilkelerinde kombine tagimacilik ile
tagian yiik her gecen y1l artarak, 1986 yilinda 80 milyon ton olan tagima miktar1
2000 yilinda 180 milyon tona ulagmugtir. Yillik biiyiime orant % 7 dir.

Kombine yiik tagimacihiini, daha hizli ve diizenli hale getirmek iizere bolgeler
arast blok trenler tegkil edilmistir. " 5 Kasim 2001 ve 9 Kasim 2001 ICF tarafindan
Verona-Glogavat ve Verona-Biikres arasinda haftada 2 blok tren caligtiriimaya
baglanmustir. Trenlerin kapasitesi 45 TEU ve Verona'dan ¢ikip 5 iilkeyi gegip 1100
km. mesafeyi 40 saatte kat ederek Glogavat'a ulasacaktir. Ikinci blok tren ise Verona
hareketli 1600 km.mesafeyi 60 saatte kat ederek Biikreg'e ulagacaktir. Amsterdam-
Milan arasinda ise 7 Ekim 2002 tarihinde ICF tarafindan sefere konan hizli yik treni
hafta da 6 sefer yapmasi ve seyahat siiresi 18 saatten az olmast planlanmigtir."

(www.ICF.org., 30 Ekim 2002).

2.33.1. Kombine Tagmacihfmin Ulke Ekonomilerine Getirdigi
Avantajlar

1. Demiryolunun kullanilmasini kolaylagtiran sistem sayesinde yukanda da

deginilmis olan yiiksek oranli enerji tiiketimi ortadan kalkmaktadir. Giderek

azalmakta olan enerji kaynaklarinin daha 6nemli alanlarda kullanilabilmesine katkida

bulunmaktadir.
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2. Karayolu kullamminin ortaya ¢ikarttigt atik gaz ve girilti kirliligi bayik
oranda ortadan kalkmakta, bu yolla tlke ekonomilerine olumlu katkida bglunurken

evrensel gevre degerlerine de saygil1 bir tagimacilik ortami saglanmug olmaktadir.

3.Yiiksek giivenlik nedeniyle, her yil kazalar sonucu yitirilen bityiik oranli mal
ve can kaybimi ortadan kaldirmaktadir. Bu sayede ekonomik geligmede en degerli

yatirim olan insan kaynaklarmin verimli kullanilabilmesi saglanmaktadir.

4. Altyap yatirim maliyeti karayolu tagimaciliina gore gok daha ekonomiktir.
Ozellikle, altyapinin ayrilmaz pargasi olan istyapr yatinmlari da g6z oOniine

alindiginda sistemin ekonomikligi rahathkla tespit edilebilmektedir.
2.3.3.2. Yiikleyicilere Sunulan Avantajlar.

1. Sistemin tlke ekonomilerine sagladig katkilarin yiikleyici sektorlere dolayh

katkisinin goz ardi edilmemesinde biiyiik yarar vardir.

2. Sistemin sundugu yiksek seviyeli Giivenlik tagman malin hedef noktaya
ulagmasinda en biyiik givenceyi olusturmaktadir. Gereksiz enerji ve hammadde

kayiplar1 bu yolla asgari oranlara inebilmektedir.

3. Kombine demiryolu tagimaciliginin yiikleyici sektorler agisindan en biiyiik
yarart kara yolu tagtmaciliinda sikga kargilagilan simir, otoyol yikanmalars, koti
hava kogullarindan etkilenmemistir. Bu nedenle, “just in time” anlayig’ gerektiren

buiyiik ¢apli mal hareketlerinde en gok tercih edilen tagima bigimidir.

4. Avrupa da yeni gelistirilen “Hizli Demiryolu Otoban”lan yoluyla, tagima
hizi karayolunun ortalama hizini agar hale gelmistir. Ustelik, blok trenler halinde

yapilan hareketlerin zamanlamasi son derece yiiksek isabetle yapilabilmektedir.

5. Ozellikle kimya sektorii gibi ¢evresel sorunlar agisindan hassas olunan mal
gruplarinin taginmasinda, Kombine Tagimacilik Cevre Dostu Yapist nedeniyle bu
kesimler tarafindan yogun olarak kullamlmaktadir. Hatta daha da o6nemlisi, bu
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sektorler Demiryollarim  kullanmalarini  6nemli  bir reklam aract - haline

getirebilmektedirler.

6. Sistem, tagimamn fiyatlandirilmasinda da uzun vadeli navlun tarifeleri

nedeniyle rahathik getirebilmektedir.

7. Kombine Tagimactlik, Demiryollarinin en bilyitk dezavantaji olan
istasyondan istasyona tasima gekline, Kapidan Kapiya tagima sekline ¢evirmigtir.
Ayrica, normal 1SO standartlarinin digina tagan esnek ve ¢ok amagh konteyner tiirleri
ile her tirlii yiike uyum saglayabilme yetenegini gelistirmigtir. Yeni nesil ayakh
Hareketli kasalar bu alanda saglayan esnekligi son derece net olarak goz oniine

sermektedir.

8. Birim ton bagina gerekli yatirim miktart klasik yéntemle 9.000,00 Alman
Mark: dolaylarinda iken refakatgisiz Kombine Tagima Yonteminde bu miktar
yaklasik 4.500,00 Alman Markina kadar digebilmektedir.

9. Kombine tagimacilik sonug olarak nakliyecilerin Sabit Isletme Sermayesi

ihtiyacini en alt seviyelere kadar indirmek yoluyla Sirket verimliligini artirmaktadir.

10.Uzun vadeli tasima teklifi olugturabilme olanagi, rekabet kosullarinda

onemli bir avantaj haline gelebilmektedir.

2.3.3.4. Demiryollar1 Acisindan Sistemin Yararlar:

1. Tam tren tagimasi esasina dayanan ve belirlenmis énemli merkezler arasinda
¢alisan kombine tagimacilik, demiryollan agisindan énemli bir masraf merkezi olan
ve tren toplama ve dagitim amagh triyaj garlarina olan ihtiyaci 6nemli oranda

azaltmaktadir. Bu azami verimle ¢alistirtlabilmesi imkani ortaya gikmaktadir.

2. Konteyner tagimaciligmin en 6nemli avantaji olan malin elleglenmemesi,
aktarilmamas1 yiik istasyonlarinda tagiyan araglarin hizla tahliyesi imkanim
saglamaktadir. Bu yolla, vagon kullammindaki verimlilik st diizeylere

ulasabilmektedir.
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3. Tarife bazinda saglanan basitlik, navlun hesaplama ve “kontrol

mekanizmalarindaki yiiki azaltmaktadir.

v

4. Tagimacilik belirli akslarda saglandig igin, bu alanlardaki cer giiciide daha

iyi planlanabilmekte ve ust diizeyde verimlilige ulagabilmektedir.

5. Kapidan kapiya tagiyabilmenin getirdigi esneklik ile karayollar: ile rekabet
olanaklar ortaya ¢ikmaktadir. Bu sayede, siirekli karayollari lehine tagima kaybeden

demiryolu sistemi bu kez durumu tersine gevirme imkanina kavugmustur.

6. Sefere konulan blok trenlerin demiryolu tagimacilifina olan en 6énemli
katkisi; demiryolu ile yapilacak tagimalarin seyahat siiresi, tagima maliyeti ve
emniyet bakimindan diger sistemlerle kiyaslanmasina imkan vermektedir. Boylece
tagitict sahis ve firmalar tasima karari verirken, karayolu, demiryolu, havayolu,

denizyolu tercihlerini daha saglikli yapabilmektedir.



Cizelge: 2.21. Uluslararasi Demiryolu istatistikleri (UIC 2000)

Ulke Yiizolg | Niifus( | Niifus | Demiryoln uzunlugu [ Taginan | Yolecu | Taginan
iimit | milyon) | Yogunl Yol. Kilomet | yiik top.
Km? ugu Top. re Ton re
(bin) (milyon)
Top | Ikli | Elk
lam hat hat
Tiirkiye 779,5 66,6 85,4 8671 414 1752 85,3 5832 18,3 9649
Almanya 357 82,2 230,3 | 36588 | 17709 | 19079 | 1712,1 | 321794 | 2873 76815
Fransa 547 59,1 108,0 | 29343 | 15863 | 14166 | 849.8 69371 141,9 55448
Yunanistan 132,0 10,6 80,7 2299 | 321 - 14,9 1886 32 426
Italya 301,2 573 1902 | 16147 | 6164 | 10733 | 4741 43752 79,6 22817
Ispanya 504,8 39.6 78.5 12310 | 3364 | 6942 4389 18571 253 11542

Bulgaristan 110,9 82 74,2 4320 968 2744 50,0 3472 21,1 5538

Romanya 2384 22,3 93.7 11364 | 2707 | 3929 117,5 11632 71,4 16401
Rusya 17075,4 | 1469 8,6 86075 | 36308 | 40962 | 757,1 131920- | 1002,1 | 1197495
Irak 4349 23,1 53,2 2603 - - 1,0 379 3,1 867
iran 16480 | 67.7 41.1 6688 662 148 11,7 7119 25,2 14179
Suriye 1832 16,1 87,1 1771 - - 0,9 196 5.6 1568
S.Arabistan 2149,7 | 216 10.1 958 314 - 0,9 288 1,6 822
Amerika 9372 278,4 29,7 2300 - 36,5 23,00 8970 1577, 21401
Kore 99,0 46,8 473,1 3123 939 668 8156 | 28097 43,6 10621
Hindistan 32873 | 1013.7 | 3084 | 62759 | 15706 | 14261 | 4584,9 | 430666 | 4564 | 305201

Kazakistan 2717,3 16,2 6,0 13545 | 4716 | 3725 21,3 10215 171,8 | 124983

Kirgizistan 198,5 4.7 23,7 417 - - 0,6 44 2,7 337

Ozbekistan 4474 24,3 544 3645 450 619 16,3 2163 48,2 15441

Pakistan 796,1 156,5 196,6 | 7791 - 293 65,0 18495 5,0 3612
Tiirkmenistan | 488,1 4.5 9,1 2521 - - 13,1 943 18,0 7588
Cin 95970 | 1284,5 | 133,8 | 58656 - 14864 | 1018,5 | 441468 | 1655,0 | 1333606

Cizelge incelendiginde, ozellikle Avrupa ilkelerinin yoleu ve yiik
tagimacilifini demiryolu ile dengeli bir gekilde siirdiirdiigii, Amerika'mn ise daha gok
yik tagimacihfim demiryolu agirhikli olarak siirdirdiigi  goriilmektedir. Bu
gizelgeden de goriilecegi tizere iilkeler cografi yapilarina, dogal kaynaklarina, niifus

yapilarina, sosyo ekonomik ve kiiltiirel yapilarina uygun olarak ulastirma sistemlerini



olusturmaktadirlar. Bu galigmalanini da birbiri ‘ile rekabet eden s1stenijer selglmdé o
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degil, birbirlerini tamamlayan, kombine tagimacilifa onem veren, af'sgarl g:evre

kirliligi ve en az enerji kullanarak azami verimi elde edecek ulagim s1stémler1m it

olusturma gabasindadirlar.



2.4. Tiirk Demiryollarinin Tarihsel Gelisimini

Bugiinkii Durumu

2.4.1. Cumhuriyete kadar olan dénem

Ulkenin Cumbhuriyete kadar ki donemde ulagim imkanlari agisindan durumu
Oylesine yetersizdi ki Sevket Siireyya Aydemir Tek Adam kitabinda bu durumu goyle
anlatir."Memlekette ulagtirma durumu pek parlak degildi. Bitiin Tiirk topraklarinda
adina sose denebilecek tek kilometre yol yoktu. Mesela Istanbul'dan Izmit'e, ancak
sapa dag yollarindan ve migkiilatla gidilebilirdi. Anadolu ve Trakya yollarn kigin ve
¢ok defa camurdan gegit vermeyen bir takim izlerden ibaretti. O kadar ki Tiirkiye'de

soseler, hatta devlet istatistiklerinde bile yol olarak gosterilmiyordu."

Osmanli doneminde yapilan hatlarin siyasi sebepleri oldugu gibi ekonomik bir
takim sebepleri de bulunmaktadir. Siyasi sebeplere hatlarin tek tek ele alindig

bolimlerde deginilecektir.

Demiryolu imtiyazlarinin ekonomik bir takim sonuglari ise:

Fabrikasiz Tirkiye'de Avrupa fabrikas: i¢in yeni pazarlar agildi. Demiryolu
fabrikalarda aretilen mallari ucuz tagids, kugiik sanayi, el iggiligi, mili sanayi tegekkiil
etmedi. Osmanl uluslararasi piyasada, kapitiilasyonlar nedeniyle giimriiksiiz olarak
mallarin girig yapti1 bir pazar oldu. Bu durum Avrupa sermayesinin tasarladigi ve
arzu ettigi bir durumdu. Anadolu'da yer yer mahalli sanatlar yok oldu, yerine Avrupa
fabrikalarinin yerli ve yabanci ajanlarnt toplandi, bilhassa sehirlerdeki tiiccarlar

cargilar1 yabanci mallar ile doldurdu.

Hatlarin  yapimu  imtiyazlarma kilometre garantileri verildi. Kilometre

garantilerine bazi illerin agar vergileri karsilik gosterildi.

Bunun anlam su idi:
Yabanct devletler Osmanli Imparatoriugunu yol yaptirmak igin tesvik
ediyorlardi. Yol yaptiktan sonrada kilometre garantisi istiyorlardi. Kilometre

tazminatini da ¢ogalmak igin yollann uzatiyorlardi. Mili ekonomi davasina uygun



olmaksizin yapilan bu hatlar kazanamiyordu. Kazanamaymnca zararin, ko

koyliye odetiyorlardi.

1850 de aldigt kadar satan Osmanli 1913 te 20 milyon sterlinlik mal satmug
buna kargilik 42 milyon sterlinlik egya almigt. Bu agiin sebepleri arasinda devletin

tarifelerine hakim olamadigi demiryolu girketlerini de saymak gerekir.

Alman gruplarimn islettikleri devirde Ankara'dan istanbul'a gelen esyadan bir
ton kilometre igin alinan iicret, Istanbul'dan Ankara'ya gonderilen egya igin alinan
daha fazla idi.

Yol giderken ne ise, doniigte de aymidir ne daha kisa, ne daha uzun, fakat
demiryolu ile Haydarpaga'dan Anadolu'ya fabrika mali gotiiriir. Yabanci sermaye ile
yapilan demiryolu memlekete yabanct malini ucuz getirdigi zaman vazifesini yapous
olacaktir (Ferit, 1934, 5.46-47) '

Lozan anlagmasi imzalanirken elimizde kalan biitin demiryollarinin uzunlugu

4072 kilometre ve hepsi yabanci sirketlere aitti. Bu hatlar:

2.4.1.1. fzmir - Aydin Demiryolu

Demiryollari hentiz Avrupa'da yapilmamigti, Siveys kanali agilmamigti,
Ingilizler Hint iilkesine bir gegit aramak ve bu gecidi Tiirk topraginda kurmak
digtincesine kapilmig bulunduklart sirada; Tirkiye'yi demiryolu yapmak igin tesvik
etmeye baslamuglard:. 1830 yilinda baglayan tegvikten hayli zaman miispet bir netice
¢ikmad:. Nihayet Kirtm muharebesinin tarihi (1854); Ingilizlerin memleketimize ¢ift
mantarli gelik rayr getirmelerine vesile ve bu tarih Tirkiye demiryollan igin bir
baslangi¢ oldu ki hemen bundan iki yil sonra bir yandan Rumeli de ve bir yandan da

Ege mintikasinda demiryolu igine baglandi.

Bu demiryollar1 ingasinda hakim olan fikir, yabanci kapitalistlerin bakir Tiirk
topraklarim1 ve servet kaynaklarini emmek ve eritmekle beraber her tiirlii siyasal
tilkiilerine ermektir ( Demirci, 1935, 393).

Tirkiye'de yapilan ilk demiryolu Izmir - Aydin aras1 23 Eylill 1856 tarihinde

bir ingiliz sirketine imtiyaz1 verilen ve 27 Ocak 1860 yilinda 23 kilometrelik kismi
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isletmeye agilan hattir. Bu hattin tamami 1866 yilinda igletmeye a911m1$t1r: Hattin
imtiyaz stiresi 94 yil olup sirketin sermayesi 1.294.400 Ingiliz liradir ve bu serméye
icin Devlet, sirkete %6 faiz garanti etmigstir. Hattin uzunlugu 609
kilometredir(EGDK, 1947). Ingilizlerin Osmanli topraklarinda 6zellikle Anadolu'da
demiryolu yapma cabalan altinda, bolge iizerinde Ingilizlerin niifuzunun
giiclendirilerek Ingiliz ticaretinin arttirilmasi, bolgeye ihra¢ edilecek demiryolu arag
geregleriyle Ingiliz madencilik sektoriiniin geligtirilmesi ve bu toprakiar iizerinden
Basra Korfezine, oradan da Hindistan'a ulagma disiincesi yatiyordu (Emirhan, 1994,

s.45).

Bu hat, 30 Mayis 1935 tarihli ve 2775 sayili kanun ile satin alinarak 1 Haziran
1935 tarihinde Devlet Demiryollart gebekesine katdmugtir.

Hattin devletge satin alinmadan dnceki son ay sirketge taginan yolcu sayist
75594 iken, hatti devletin satin aldigi tgiincii ay olan (Eylil 1935) yolcu sayisi
137287 ye ¢ikmustir. Bu da girketlerin ellerinde bulunan hatlar1 halkin menfaatine

igletmediklerinin bir gostergesidir (Sezginer, 1935, s.599).

2.4.1.2. izmir - Kasaba Demiryolu
1863'te M. (. Nagelmasckeres, Izmir-Kasaba-Alasehir hattinin 99 senelik
isletme imtiyazimi aldi. Bu bir Ingiliz firmasiyds, hat 1894'te bir Fransiz firmasina

satildi.

Izmir - Afyon ve Manisa - Bandirma kisimlarindan meydana gelen hattin

uzunlugu 703 kilometredir.

Sirketin sermayesi 15.000.000 Fransiz Frangi olup bu sermayeye hiikiimetge %
5 faiz saglanmak lzere hattin ingaat ve igletilmesi hiikkiimetge garanti edilmigtir. Bu
hattin yalnizca Alagehir - Afyon arasi igin 19.000 Frank, kilometre garantisi

verilmigtir.
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Bu hat 31 Mayis 1934 yilinda ve 2487 sayili kanunla satin alinmig ve Devlet
Demiryollarina katilmigtir (EGDK,1947).

2.4.1.3. Bursa - Mudanya

Duyun-u Umumiye Idaresi ipek ipligi ihracatimin gergeklesmesi igin isletme
imtiyazinin da 99 wilhgina verildigi Belgikali bir girkete Mudanya - Bursa
demiryolunu yaptirmig ve sozkonusu demiryolu 1892 yilinda ﬁjzmete agilmigtir, Bu
dénem iginde Muﬂanya ile bagkent Istanbul arasinda tarifeli seferler yokken,
Mudanya ile Lyon limami olan Marsilya arasinda vapur islemektedir. Burada
belirtilmesi gereken onemli bir nokta 1898 yilinda Bursa Ticaret Odasi yonetim
kurulunun Mudanya - Bursa demiryolu hattinin Bozityiik civarinda istanbul- Bagdat
demiryoluna baglanmasina yonelik talepleridir. Bursa’li tiiccarlarin  Anadolu
piyasasina baglanma istekleri, ipek ipligini Lyon’a aktarma amacinda olan Belgikah
sirkete ekonomik gelmemis ve reddedilmistir. Lyon baglantilarinin yoguniugu Bursa
kentinin mekansal yapisina Fransiz konsolosluk binast ve Fransiz tiiccarlara ait bir
kag ev ile yansimistir. Bunun diginda Mudanya demiryoluna baglantiyr saglayan
kuzey - giney aksinda iki yol agilmigtir. Bu yollarin agilmasi ipek ipliginin

fabrikalardan istasyon binalarina kolay ulagmasini saglamay1 amaglamaktadir,

Bursa'ya ulagabilmek i¢in 185.000 Osmanli Lirast (4 200 000 Frank) masraf
yapilmis ancak demiryolunun igletmeye agilmasi miimkiin olamamisti. Proje bir
muddet i¢in rafa kaldirddi. Yarim kalan hattin ingasma 17 yil sonra bagslanabildi.
Imtiyazi almig olan M. Nagelmakers, Bursa- Mudanya Osmanh Demiryollari,

Sirketi'ni kurarak hattt 1892 yilinda hizmete agti.

41 kilometre uzunlugunda ve 1,05 metre genigliginde olan bu hattin ingasina
1873’de baglanmis ise de uzun miiddet ingaat durmug ve 1892°de imtiyaza
baglanarak yeniden ingaata baglanmis ve isletmeye agilmigtir. Kilometre garantisi
yoktur. Tarifeler yabanci saate gore yapilirdi. Bu durum karigikliklara neden
oldugundan 5 Eyliil 1892'de sirket tarafindan ¢ikanlan bir yaz1 ile halk uyarilarak
yabanci saate gore yolcularin kendilerini ayarlamasi istendiyse de genel istek iizerine

sonradan yerel saate ¢evrildi.
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Mudanya-Bursa Demiryolunun mali olan Mudanya iskelesi ve buradan alinan
Riisum bu kiigiik hattin yasamasina yardim ediyordu. Iskele Belediyeye devredilince
hattin yagamasina imkan kalmadi (Toydemir, 1953, s.16). Bu hat 1815 sayili kanunla
satin alarak 01.06.1931 yilindan itibaren Devlet Demiryollar tarafindan igletilmeye
baslanmigtir (EGDK,1947). 1953 yilinda ¢ikarilan 6153 sayih tasfiye kanunu
geregince hat isletmesine son verilerek igletmeye son verilerek hat sékiilmiigtiir (T.C.

Ulagtirma Bakanligy Ulagtirmada 50 Yil, 1973, 5.43).

2.4.1.4. Sark Demiryollari

1869 senesinde 85 sene muddetle Baron Hirs naminda bir Avusturyaliya
imtiyaz: verilen bu hattin uzunlugu 2.000 kilometre idi ise de, bugiin yurdumuzun
siurlant i¢inde kalan hattin uzunlugu Istanbul — Edirne, Alpullu — Kirklareli

kisimlarindan olusan kismi 337 kilometredir.

Baron Hirs ile yapilan ilk sozlesmeye ilaveten bir ¢ok ilave sozlegme ve ekler
dolayisiyla esas sozlesmenin biinyesi kaybolmus, bu arada sozlesmenin degisik

hiikiimlerinden Baron Kirs azami istifade ederek milyonlarca Frank kazanmustir.

Baglangigta mali ve inga cephelerinden ¢ok elverigli sartlar altinda girigtigi bu
tesebbiisiin sarpa sarmasinda 1870 Alman-Fransiz savasinin tesiri bulunmakla
beraber, Istanbul'un ve Rumeli demiryollarmin Avrupa hatlart ile baglantt
kurmasindan hoglanmayan Carlik Rusya'sinin, 1871 de Ali Paga'min o6liimii iizerine
Sadaret Makamina gegen muhafazakar ruhlu Mahmut Nedim Pasa iizerinde

Biyiikelgi Ignateiyef vasitasi ile yaptigi baskinin onemli bir rol oynamasidir.

Tim bu sebeplerden dolay:r meydana gelen ihtilaflardan dolay: inga edilecek
demiryollar1 uzunlugu 2000 kilometreden 1274 kilometreye indirildi. Bu nedenle
Avrupa Tirkiye'sinin Avusturya yolu ile diger Avrupa sebekelerine baglanmasina
mani olunmug, hem de Baron Hirg 726 kilometrelik en getin ve masrafli kismin

ingasindan kurtulmug oldu (Yamaner, 1950, 5.59).

Buna mukabil hattin ingaat1 yirmi sene sonra bitirilebilmig ve 12 / 8 / 1888
tarihinde igletmeye agilabilmigtir. Balkan savagi, Birinci Diinya Savagi dolayisiyla

hattin isletmesinde birgok degigiklikler olmus ve nihayet 1931 senesinde siurlarimiz
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icinde kalan kisimlarin 8.000.000 Tiirk liras1 sermayeli (Sark demiryollan }Tﬁrk
anonim sirketine) isletme hakk: verilmig ise de 28 / 4 /937 tarih ve 3156 sayili kanun
ile sirketin 11 milyon lira talep etmesine kargin 6 milyon Tiirk Lira ve %5 faizle 20

yilda Odenmek iizere satin alinmugtir. Satin alman bu demiryolu da Deviet —

. Demiryollar idaresince igletilmege baglanmgtir (EGDK,1947).

Hat devlet tarafindan isletmeye baglandigi andan itibaren tagima ucretlerinde
derhal tenzilatlar yapilmig, yeni istasyonlar inga edilmigstir. Bu yenilikler halk

nazarinda biiyiik bir sevingle karsilanmigtir (Sezginer, 1937, 5.138).

2.4.1.5. Anadolu Hattx

Haydarpagsa—Ankara, Eskigehir—Konya kisimlarn ile Haydarpaga—Fener,
Arifiye, Adapazan ve Alayunt-Kiitahya subelerinden ve Haydarpaga-Pendik banliyo
¢ift hatlarindan olusan bu hattin toplam uzunlugu 1032 kilometredir (EGDK,1947).

Bu hattin 91 kilometrelik kismi olan Haydarpaga—Izmit arasi 1871-1873,
yillarinda bir Osmanlt tegebbiisii olarak Avusturyali miihendis Wilhelm Von
Pressel'in hazirladigt proje dogrultusunda Bagdat Demiryolu projesine baslangi¢
olarak bu hattin, Haydarpasa-Izmit kismi insa edilmisti. Osmanli Devleti, bu hatt:
dogrudan dogruya kendisi isletimek istediyse de karh bulmadigr i¢in hattt énce bir
ingiliz sirketine kiralad:, Ingilizler, hattin Ankara'ya kadar uzatimas:i istegine
yanagmayinca, imtiyaz anlagmasi fesih edilerek, bu seferde bu istegi kabul eden
Alman kapitalistleriyle imtiyaz anlagmasi imzalandi (Kocabag, 1988, 5.75). Sonugta
Almanlar rakiplerini alt ettiler ve 24 Eyliil 1888'de gikan bir /rade ile Anadolu
demiryollarinin inga ve igletme imtiyazi Kaulla'ya verildi (Ortayli, 1981, s.81)

Hiikiimet: Haydarpasa—izmit arasi i¢in 1030 frank, izmit — Ankara arasi igin
15.000 frank ve Eskisehir — Konya arasi i¢in de 13.127 frank kilometre garanti

vermeyi kabul etmigtir.

9 Kilometreden ibaret bulunan Arifiye — Adapazan kismi 1898 tarihinde
garantisiz yapilmigtir. Bu sebekenin tamaminin 31.12.928 tarih ve 1375 sayili
kanunla Hukimet¢e satin  alinmig ve Deviet Demiryollarma katilmigtie

(EGDK, 1947).



2.4.1.6. Bagdat hatts

Tiirkiye demiryolu hatlarinin asil temelini Bagdat Demiryolu hatt1 tegkil eder.
Bu hat Sah yolu, Ortagagin, Cin'le Bizans arasindaki Ipek Yolu gibi, diinyanin en
uzun ulagtirma yollarindan biriydi. Bu Sah yolu, Ege denizinde Milet, Efes
limanlarindan baglar Lidya'yi, Kapodokya'yi, Toroslar1 gegerek, Klikya, Suriye,
Mezopotamya iizerinden Iran'a ulasirdi. Iran imparatorlugu baskenti olan Astahar-

Persepolis'e varirdi. iran'dan, Hindistan'a karadan gidilebilirdi.

Almanlarin Osmanl hiikiimetinden 1899'da imtiyazini aldiklar1 Bagdat hatt: da
bir $Sah Yolu idi. Bu hat Istanbul'dan baglayarak, Anadolu Klikya, Suriye 'yi gegerek,
Mezopotamya'ya varacak, Firat, Dicle vadilerini gecerek, Bagdat'a ulagacakti
Oradan, evvela Basra limaninda Basra korfezine gikacak, sonra da Kuveyt
kiyilarinda, Hint denizine agilacakti. Bu hattin hedefi Hindistan'di. Yani, Hint
ticaretinin, biraz da bu hat tizerine ¢ekilmesiydi (Aydemir, 1995, s.150-151).

Hattin bu sekilde yapiminda zamanin devletlerinin farkli bakig agilari
disiinceleri vardi." Almanlar, Avrupa'da biiyiik bir savasin ¢ikmasi halinde, Ingiliz
deniz giictiniin merhametine bagli olacakti. Anavatana hammadde akiminin durmasi,
retilen mallarin dig pazarlara ulastirilamamasi, Alman sanayiini bitiini ile felce

ugratacakti. Alman donanmasinin deniz yolarim agik tutmass giipheliydi."

Diger yandan Anadolu ve Mezopotamya havzasi petrol, ¢esitli madenler ve
tarimsal Griinler bakimindan oldukg¢a zengin olmasi Almanya sanayi iifetimini bu

bolgelere pazarlama imkanina kavugacakti (Earle, 1972, 5.64).

Almanya'nin doguya yonelmesini Alman bilim adamlan da siddetle tavsiye
ediyordu. 1886 yilinda bir Alman alimi "Dogu ihtirasli milletlerin kontrolii altina
girmeyen tek yerdir. Orasi kolonilesmek igin sahane bir alandir, sayet Almanya bu
firsat1 kagirmazsa, diinyanin paylasilmasinda en iyi par¢ayr almig olacaktir"diyordu
(Ulubelen , 1999, 5.13).

Moltke 1835 yilinda Osmanli Ordusunu islah igin geldiginde Rumeli ve

Anadolu'da uzun geziler yapmig ve raporlarinda "Birlesik Almanya i¢in Bagdat
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Demiryolu projesinin énemini kegfeden ilk Alman olmustu. Iran ve Hindistan'a kadar
uzanacak bir demiryolu vasitastyla, "Birlesik bir Alman Imparatorlufunun askerligi
Giiney Iran sularina (Basra Korfezi) kadar gelerek burada kavga vereceklerdi

(Kocabas, 1988, 5.67).

Alman Digigleri Bakani Baron Von Schon, 1908 yilinda yaptigi konugmada
Bagdat Demiryolunun saglayacag yararlar1 anlatirken soyle dedi:
"Alman sanayi, raylar, vagonlar ve oteki demiryolu malzemesini bol bol satmasi
imkani dogacaktir. Demiryolu yapiminda Alman mihendislerine, ingaat iscilerine ve
miiteahhitlerine ¢aligma imkanlari agilacaktir. Nihayet, uygarhigin gelismesi ve hayat
seviyesinin yiikselmesiyle yeni bir pazarin agilacagi muhakkakdw. Bu topraklar
yalniz bizlere degil, baska uluslara da agilacaktir. Bizim amacimiz, kalkinmaya layik
bir bélgeyi kalkindirir ve bin yildir uyumakta olan bir uygarlifi uyandirirken,
kendimize ve baskalarina yeni bir pazar agmaktir” (Earle, 1972, 5.114-115). Diger
taraftan da Hindistan'a kadar uzanarak bu bolge ticaretini Ingiltere'nin tekelinden

alabilecekti.

Ingiltere Mezopotamya ve Hindistan'i Almanlara birakma niyetinde degildi.
Ingiltere derhal 1899 subatinda Kuveyt Emiri ile genis bir himaye anlagmasi
imzaladi. Kuveyt yelkenli veya balik¢i gemileri Ingiliz bayrag tagiyacak ve her tiirli
tecaviiz Ingiltere'ye saldiri sayilacakti. Kuveyt Emiri Ingilizlerin haberi olmadan
Kuveyt'in herhangi bir bolgesini veya sehrini bir bagka devlete kiralamayacak ve
iilkesine yabanci memur sokmayacakti. Boylece Hindistan yolu emniyet altina
alinacakti (Graves, 1999, 5.47). Gergekte anlagmanin asil amaci, Almanya ve Rus

demiryolu projelerini iptal etmekti (Winstone, 1999, 5.28-29).
1913 de Ingiltere ile Osmanl: arasinda yapilan anlagmaya gore:

1.Ingiltere'nin Iran korfezi bolgesindeki 6zel durumunu Osmanli Hikiimeti
onaylar. Ingiltere Devleti de Kuveyt Seyhliginin Osmanli Imparatorlugu'na tabi bir
kita oldugunu tasdik eder, Osmanli Hiikiimeti de Seyhligin igiglerine miidahale
etmekten imtina eder ve Ingiltere Hiikiimeti ile Kuveyt Seyhi arasinda yapilan

anlagsma maddeleri Osmanl1 Hiikiimeti de tasdik eder.



2. Ingiltere Hiikiimeti, Bagdat Demiryolunun Iran Korfezine dZatl‘lmaslna

onay verinceye kadar hattin yalnizca Basra'ya kadar yapimina muvafakat eder.

3. Milliyet vesair durumlar nazara dikkate alinmaksizin her tirlii hususa ve
adalete riayet edilmesini teminen, Bagdat Demiryolu meclis idaresine 2 Ingiliz

uyruguna tabi gahsin tayinini Osmanli Hiikiimeti muvafakat eder.

4. Dicle, Firat ve Sattul'arap nehirlerinde buharla gemi ve mavna igletme hakki
yalniz "Osmanli nehir seyri sefain sirketi" ne aittir. Bu girket Penirsular British Indio
St. Navig. Company, and Oriental'in meclisi idarelerinin bagkani baron (Inchcape)
tarafindan tesis edilecektir. Bu girkete Tiirk sermayesi %50 nispetinde katilacak ve
bu sirket Irak'taki nehirlerin akiglarini islah ve diizenleyecek ve bu hususlan idare
etmek igin Osmanli Hikiimeti tarafindan tayin edilen ozel bir komisyon sirkete
yardim edecektir. Baron (Inchape)e verilen bu imtiyazin miiddeti altmig sene olacak

ve siirenin bitiminde daha on sene sirkete riichan hakk: verilecektir.

5. Bagdat Demiryolu ve Baron (Inchape) sirketinin yam sira Sattul'arap, Dicle
ve Firat nehirlerinde vapur igleten (Lynch) biraderler girketinin imtiyazi da dahil

tasdik ve kabul edilmigtir.

6. Ingiltere Hiikiimeti Irak'ta isleyen Ingiliz gemileri, nehirlerin sularindan
iglemesine itiraz etmeyecektir. Osmanli Hiikiimeti de gemilerin iglemesini zora

sokacak uygulamalarda bulunmayacagini taahhiid etmistir.

7. Osmanh Hikiimeti tarafindan kabul edilen yukaridaki imtiyaz ve teminata
karsihk Ingiltere Hiikiimeti de Osmanl Giimriikk vergisinin yiizde 4 arttirilmasina

muvafakat etmigtir (Resit, 1934, s. 628).

Fransa bu hattin yapimindan dolayr ugrayacagi kayiplar1 Onlemek igin

15/02/1914 yilinda Almanya ile bir anlagma imzalamigtir. Bu anlagmaya gére:

1.Bati Anadolu'da Fransiz demiryolu gebekesi olugturulacak ve orasi Fransiz
nifuzuna dahil edilecektir. Karadeniz havzasi demiryolu ile Anadolu-Bagdat hattimn

yan yollar1 tayin edilerek taraflarin menfaatlerini ihlal etmeyecek sgekilde



diizenlenerek trafik ile ilgili ihtilaflar da anlagmaya dahil edilmigti. Ereglﬁzixméni ve

liman tesisati Fransiz ve Alman grubu tarafindan inga edilecekti.

2. Suriye'de aynen Fransiz nifuz mintikasina dahil olacakti. Bilhassa
demiryolu inga etmek, Trablus, $am ile Firat tizerinde demiryolu inga etme hakks
Fransa'ya ait olacakti. Bagdat demiryollari ile Suriye demiryollar: arasinda meydana

gelecek trafik ihlalleri de anlagmaya dahil edilmisgti.

3.Anadolu-Bagdat hatlarinin giizergahlart Alman nifuzuna tabi olarak kabul
edilmigti. Fransiz ve Alman nifuz bolgeleri birbirinden ayrilmasi ve Suriye'de

Fransiz niifuz bolgesi olarak kabul edildi.

4.0smanh Bankasi ve Deuche Bank, bir digerinin hukukuna ve niifuz sahasina
riayet etmeyi kabul ettikleri gibi, her biri kendi bolgesi diginda demiryolu yapimina
talip olmamay: ve Anadolu'da taraflardan digerinin zararina sebep olacak herhangi

bir tegebbiiste bulunmamay: taahhiit etmiglerdir.

5. Osmanh Hikiimetinin gelirlerinin artmasi i¢in ve Fransa ve Alman
sermayesi ile yapilacak olan demiryollarimin finanse edilmesi temin edecek
meblaglara ulagmast i¢in her iki devletin miigtereken diplomasi ve mali alanlarda
ortak caligmalarina kara verilmigti. Halen insa edilmekte olan ve ingas1 biten veya
imtiyazi alinnug demiryollarii ingast i¢in Osmanhi hazinesinden alinacak

meblaglarin her iki grup igin yeteri miktarda 6denmesi kabul edilmigti.

6. Bagdat demiryoluna ve onunla ilgili tegebbiislere ait ve Osmanli Bankasi
elindeki 69.400.000 franklik tahvili Deuche Bank Osmanli Bankasindan miibaya

edecek ve bu evraka 1911 yilina ait gimriik gelirlerine uygun kiymet tayin edecekti.

Bu anlagma Almanya ve Fransa'min en 6nemli iki mali grubunu temsil eden
Fransiz Bankas: Genel Midir Yardimcist M. Serjan ile Osmanli Bankasi katibi M.
De Klapka Alman grubunu temsilen Deuche Bank'm Midira Dr. Karl Helfferich
tarafindan imzalandi. Yukarida bahsi gegen anlagma iki ilkenin mali gruplan

arasindaki anlagmadan ziyade iki devletin Yakin Dogudaki siyasi emellerini ortaya



1934, 5.561-562).

Rusya bu proje ile Iran ve Dogu Anadolu'daki emelleri icin tehlikeli
olacagindan kars1 ¢ikiyordu. Bagdat demiryolu imtiyazina ilk karst gikanlardan biri
Rusya olmusgtur. Hattin gececegi giizergaha itiraz etmekle birlikte kuzey Anadolu'da

yapilacak demiryollar igin verilecek imtiyazlarda 6ncelik verilmesi tavizini aldi.

Rusya'nin kars: ¢ikiginda salt yayilmaci bir ideoloji degil, ticari nedenlerde rol
oynuyordu. Istanbul'daki biiyiikelgilik katibi Carikov bu konu izerinde yazdig
kitapta, Almanya'nin bu yolla, mallarini Iran ve Afganistan'a sokup, bu bolgelerdeki
Rus ticaretini yok edecegini, Tirkiye'nin ise tarim uUriinlerini Avrupa'ya naklederek
Rusya'va darbe indirecegini ileri siiriiyordu. Gergektende 1900 yilinda Osmanh
ticaretinin %9'u Rusya ile yapiliyordu. Istanbul, Rusya'dan yilda 65 bin ton un
aliyordu. Daha demiryolu Ankara ve Konya'ya ulaginca bu ticaretin kesildigi
goriildu. Carikov;" simdi, bitin Avrupa milyonlarca put Mezopotamya bugday ve
tiriiniin ulagti@ini disiiniin, halimiz ne olur?" diye soruyordu. Oyle ki 1901'den
itibaren Anadolu demiryollari bolgesinden getirilen bugday, Istanbul'daki tiikketimin
ugte ikisinden fazlasimi karstiyordu. En énemlisi artik, Rusya ve Bulgaristan'dan hig

tahil ithal edilmiyordu (Ortayli, 1981, 5.94-95).

Almanya aymi zamanda demiryolu yapimini kolonilzasyon siyaseti iginde
kullantyordu. Kaymakam Biberstein Anadolu'ya 10-15 milyon ™ Almanin
yerlestirilmesini tavsiye ediyordu. Fakat bu fikre kargi ¢ikanlar, Almanya'nin

Tirkiye'yi sadece iktisadi bakimdan kendisine baglamas: istiyordu.

Osmanl hitkiimeti Anadolu'da viicuda gelecek bir Alman Kolonizasyonu'nun
ilke icin teskil edecegi biiyiik tehlikenin farkindaydi. Bu sebepten dolayr Bagdat
hatt1 imtiyazina "$irketin hat civarina yabanci kolon yerlestirilemeyecegi" kaydini

kodurmusgtu (Conker, 1935, 5.602)

ik planda hat Ankara, Sivas, Harput, Diyarbakir, Musul istikameti takip
edilecekti. Bu plan degistirilerek Ankara, Kayseri, Harput, Diyarbakir iizerinden



itiraz etti. Ve nihayet hat bu giinkii hat olan Haydarpaga, Konya, Adana istikameti
kabul edildi. '

Osmanli'nin  bu hattan beklentileri ise, imparatorlugun uzak koseleri
birbirlerine ve bagkente yaklagmig olacak bu sayede tarim, madencilik ve ticaret
geligecekti. Eski ticaret yollar1 eski canliligina kavusacakti. Demiryollar1 siyasi
dengeleri de saglayacak. En onemlisi de ayaklanma gorillen bolgelere asker sevk
edilerek Sultan'in otoritesi saglanacakti. Ayrica bu hattin Sam'dan Medine ve

Mekke'ye kadar uzanacak Hicaz demiryoluna eklenmesi imkam saglanacakti.

Konya’dan itibaren Yenice'ye kadar 346 kilometre uzunlugunda bulunan bu
hattin ingaat ve igletme imtiyaz1 99 sene miiddetle 20.2.1902 tarihinde Deutsche

Orient Banka verilmig ve 1904 senesinde ingaat: bitirilerek isletmeye agilmugtir.

Devlet; imtiyazin devami miiddetince girkete ingaat masrafi karsiligs 11.000
frank, isletme masrafi karsilig1 olarak da 4.500 frank toplamu 15.500 frank kilometre

garantisi vermeyi taahhiit etmisgtir.

Almanya her iki yonden demiryolunu ingasini siirdiiriirken Basra'ya yiiz
binlerce tonluk demiryolu malzemesini tagimugti. 1914'te cihan harbi patlak verdigi
zaman Toros tiineli ingaatina devam edilmekteydi, diger kisimlarda ingaat durmugtu.
1915 yilinda ingilizier Basra'da bulduklari Almanlarin bu zengin demiryolu
malzemesi yigmindan hemen istifade etmeye koyuldular. Hindistan'tan getirdikleri
Hintli amele amelerle Basra gehrini Bagdat'a bagladilar (Tirkug, 1938, 5.440, 471).

I. Diinya Savas1 ve Kurtulug Savasi devam ettigi yillarda muhtelif tesekkiiller
tarafindan idare edilen bu hat da 31.12.1928 tarihli ve 1375 sayili kanunla satin
alinmig ve 1.1.1929 tarihinde Devlet Demiryollari gebekesine katilmigtir

(EGDK, 1947).



2.4.1.7. Mersin — Tarsus - Adana hatti:
Bu hattin inga ve igletme imtiyazi 1876 tarihinde 72 sene mﬁddetle Tﬁrk—f
Ingiliz—Fransiz gurubuna verilmis ve 1886 tarihinde igletmeye agllmlstlr.ﬁ Bu hattin

uzunlugu 67,129km. dir.

Bu hattin da hiikiimetge satin alinmasi 31.12.928 tarihli ve 1375 sayili kanunla
yapilmig ve 1.1.1929 tarihinde Devlet Demiryollar1 gebekesine katilmigtir
(EGDK,1947).

2.4.1.8. Cenup demiryollar:

Toprak kale — Payas — Iskenderun

Fevzipasa - Meydaniekbez

Coban bey — Nusaybin

Der besiye — Mardin

Cerablus liman hatti sebekelerinden olusan bu hatlarin uzunlugu 449,145

km.dir.

Bu hatlar Bagdat hatti imtiyazina dahildir. Bu hatlar birinci diinya savagindan
sonra ve savag yillarinda Fransizlar tarafindan isletilmis ve miiteakip yillarda degisik
safhalar gostermis, nihayet 7. Nisan 934 tarihli ve 2401 sayili kanunla tasdik edilen
Tiirkiye — Suriye sinir1 tzerindeki Demiryollan igletmesi tarzina dair Turkiye —
Fransa hiikiimetleri arasindaki 27 Ekim 932 tarihli miisterek beyanname ve protokol
hitkiimleri dahilinde ve 8. Haziran 933 tarih ve 2285 sayili kanun geregince hattin
isletme imtiyaz1 15 yil siire ile Cenup Demiryollari, Tirk anonim sirketine verilmis
ve Hatay’in ana yurda katilmasi iizerine 15.6.937 tarihinden itibaren 59,145
kilometreden ibaret Toprak kale — Payas Iskenderun kisimlani ile 36 kilometrelik

Fevzi paga — Maydamekmez kismi Devlet Demiryollari sebekesine katilmigtir.

381 kilometre uzunlukta Coban bey - Nusaybin ile 24 kilometre uzunlugunda
Derbesiye — Mardin gube hatlari toplami 405 kilometrelik Demiryolu sebekesi
Cenup Demiryollari Tiirk anonim girketi tarafindan igletilmis bunun da imtiyaz

miiddeti 948 yilinda sona ererek Demiryollar: gebekesine katidmistir (EGDK,1947).



51

2.4.1.9. Samsun — Carsamba Hatt
39+465 kilometre uzunlugunda ve 0,75 metre genisliinde olan bu hat, 926

senesinde ingaati bitirilerek Samsun Demiryollarnn Tiirk anonim sirketi tai*aﬁndgn

isletilmege baglanmig ve 2/6/929 tarih ve 1524 sayih kanun geregince biitiin hisse
senetleri Hiikiimetge satin alinmig, 23/5/933 tarihinden itibaren Devlet Demiryollar
idaresince isletmeye alinmigtir (EGDK,1947).

2.4.1.10. Ihca — Palamutluk Hatt:

Balya madenlerinin taginmasi maksadiyla 28,391 kilometre uzunlugunda ve
0,75 metre genigliginde olan bu hattin imtiyazi, 23/3/923 tarihinde 40 yil siire ile
Ilica — Palamutluk demiryolu Tiirk anonim Sirketine verilmis 22/9/941 tarihli ve
4127 sayilh kanun geregince satin alinarak 29/10/941 tarihinden itibaren Devlet

Demiryollarinca igletilmege baglanmigtir.

2.4.1.11. Saritkams — Kars ve Erzurum — Sarikamis Demiryollar:
124 Kilometre uzunlukta ve raylar arasindaki genisligi 1,534 metre olan
Sarikamig—Kars hudut hatti Batum-Tiflis—Giimrii hatlarinin devami olarak Ruslar

tarafindan 1913 yilinda yapilarak igletmeye agilmustir.

Kars ve Sartkamig'in ana vatana katilmas: iizerine bu demiryolu da Devlete

intikal etmistir.

Erzurum — Sarkamis dar hatti Birinci Diinya Harbinde Ruslar tarafindan
0,75m. genisliginde ve 175 kilometre uzunlugunda insa olunmus ve istirdattan sonra
Devlete kalmigtir (EGDK,1947).

Cumbhuriyetten evvel Mevcut hatlar

Normal Hat :

Anadolu hatt: : 1.030,659
Bagdat hatt: . 487,445
Mersin — Adana hatt1 : 67,129
Izmir — Aydin  hatt © 608,584
Izmir- Kasaba ve Temdidi hatt: : 702,696

Sark demiryollarn : 336,286
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Cenup demiryollari . +.499,145
3.731,944
Genis Hat: o 1240
Dar Hat:
Erzurum - Sarikamig X 175
Samsun - Carsamba : 36
Mudanya — Bursa ; 41
Ilica — Palamutluk : +29
281

2.4.1.12, Hicaz Demiryolu

Roma Imparatorlugu' nun giicliic dénemlerinde bagkent Roma igin séylenen
"Biitiin yollar Roma'ya ¢ikar " sozii aslinda Istanbul igin tarih boyunca hep gecerli
olmustur. Ciinkii, Istanbul Dogu ile Batr'min birlesme noktasiydi. Dogu'dan gelenler
igin Bati'nin baglangici, Bati' dan gelenler i¢in ise Dogu' nun sihirli kapisiydi. Bata
demiryolu ile tamstiktan kisa bir siire sonra, yatirimcilar ellerindeki gesitli proje ve
tekliflerle Osmanli Devleti'nin kapisimi galmaya baglamiglardi. Ciinkii demiryolu
yatuim, karl bir isti. Ayni zamanda kisa siirede diinya yatirimeilarinin vazgegilmez
bir aract olmustu. Osmanli Devleti de kapisint ¢alan bu yatinmcilara ¢ok soguk
bakmamis ve kisa sirede Osmanli Topraklari, demiryolu ile tanigmugti. Tarihler 1888
yilin1 gosterdiginde artik Paris, Viyana ve Berlin gibi Bat1' nin belli bagli bagkentleri
Rumeli Demiryolu ile istanbul' a baglanmisti. Simdi sira dogunun " sihirli diinyas: "

na uzanmakt1 (Eyytiboglu, 2002, s.1).

2.4.1.12.1.Projenin gelir kaynaklan

Diger Osmanli Demiryollarinin tersine bu demiryolu yabanci sirketlere ihdle
edilmeyecek, tamamen yerli kaynaklardan kargilanacakti. Projenin tahmini maliyeti 4
milyon Osmanh Lirasi olarak hesaplanmigti. O zamanki, Osmanli biitgesinin 20 - 22
milyon oldugu goz 6niine alinacak olursa bu biiyiik bir rakamdi. Ustelik o yillarda
Osmanli Devleti' nin Rusya' ya savag tazminati odemeleri devam ediyordu. Bu
nedenle bu projenin gergeklestirilmesi ancak toplanacak bagislarla miimkiin
olabilirdi.
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I1. Abdiilhamit en gok 6nem verdigi demiryolu olan, Hicaz demiryolunu inga
etme niyetini Nisan 1900'da agiklamisti. Bitiin Islam alemine bu demiryolu. projesini
gergeklestirecek bir fon olugturmak igin miiracaat edildi ve Sultan 50.000 Tl.. i,lé,
bagis listesinin basinda yer aldi. insaat yeni yilin 31 Agustosunda, Sultanin tahta
¢ikisinin 25nci yil doniimiinde bagladi ve ara verilmeden devam edildi (Graves,

1999, 5.48).

Baglatilan proje ve bagis kampanyasi, Isldim diinyasinda biiyiik bir cosku ve
heyecan ile karsilandi. Taim Islam basininda kampanya aylarca en bas sayfalarda yer
aldi. Istanbul' da yayinlanan Sabah Gazetesi, projeden " Kutsal ve halifenin
muhtesem eseri” diye bahsediyordu. Ciinkii, s6z konusu olan bir Osmanl Demiryolu

degil, bir inang yolu idi.

Gergekten de hem Osmanli topraklarinda hem de diinyanin doért bir yanindan
yapilan bagislar gerekli sermayenin énemli bir kismini kargiladi. Sadece Hindistan'
dan gelen bagis 40.000 lirayr bulmugtu. Ayrica Misir' dan gelen yardimlarda
kiigimsenmeyecek oranda Hindistan' a yakindi. Bu yardimlar ayni zamanda bu iki
iilke halkinin Ingiliz' lere olan tepkisinin de bir gostergesiydi. Fas, Tunus, Cezayir,
Rusya, Cin, Singapur, Hollanda, Giney Afrika ve diinyamin diger ucundaki
Miisliimanlar bu kampanyaya goniilden katiliyorlardi. Hatta Miisliimaniarin disinda
Almanlar, Yahudiler ve bir ¢ok Hiristiyan tilke halki bagista bulunuyordu. Fakat
Miisliman halkin ¢abast her turli takdirin dstiindeydi. Bu insanlar sanki en
yakinlarina yardim eder gibi goniillerinden ve ellerinden geleni esirgemiyorlards.
1908 yilina geldigimizde toplam bagis miktar1 1.127.893 liraya ulasmusts. Bu rakam

toplam maliyetin % 29'unu olusturmaktaydi.

Bagista bulunanlan édiillendirmek igin nikel, giimﬁs ve altin Hicaz Demiryolu
madalyalar: yaninda bir de kimin ne kadar bagista bulundugunu belirten ve babadan
ogula miras olarak gegen beratlar verilmekteydi. Halki bagis kampanyasina

yonlendirmede bu madalyalarin etkisi ¢ok biiyiiktii.

Bagislardan sonra Hicaz Demiryolu'nun en énemli gelir kaynaklarindan biri de
biitiin burokratik islemlerde kullanilan belgelere, 6zel olarak bastirilan ( iane )

yardim pullarinin yapistirilmasi zorunluydu. Osmanli Yoénetiminin Hicaz Demiryolu'
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na gelir saglamak igin buldugu bagka bir yontem de, yurtdigindaki temsilcilikler

araciligiyla tarihi deger tastyan pullan agik arttirmayla satmakti. Bu pullarla birlikte

vergi, harg gelirlerinin toplami 1.648.692 liradir. Bu rakam, toplam kaynagin % 41.5' ‘

ini, teskil ediyordu. Kurban derileri de énemli bir gelir kaynag idi. Ingiliz yazarR
Taurnet Hicaz Demiryolu adli kitabinda bu projeden " Dinyada belki de borgsuz,

faizsiz ve tamamlandiginda kira gegmis tek demiryolu " olarak bahsediyordu.

2.4.12.2.Hattin Yapum

Hicaz Demiryolu' nun yapimina ilk masraflar igin Ziraat Bankasi' ndan alinan
10.000 liralik krediyle, 1 Eylil 1900 tarihinde resmi torenle fiilen baglandi. Bu hattin
maliyeti uduz oldugundan 1.05 metre agiklikta dar hathi raylar dogendi.
Demiryolu'nun teknik iglerinin bagina Alman Miihendis Meissner getirildi. Onunla
birlikte 17'si Tiirk, 12' si Alman, besi Italyan, besi Fransiz, geriye kalanlar bagka
milletlerden olmak iizere toplam 43 miihendis ¢alismaktaydi. Insaatin ilerlemesiyle
birlikte Avrupali mithendis sayis1 azalirken Osmanlt mithendislerin sayis1 da artacak
ve kutsal topraklardaki ingaati tamamen Miisliiman Miihendisler gergeklestirecekti

(Ergin, 1948, 5.22-23).

Hicaz Hatt'min isciliginde askeri birliklerin emegi g¢ok fazladir. Hicaz
Demiryolu'nda ¢aligan erlere ticret 6dendigi gibi bir yil da erken terhis .ediliyorlardi.
Demiryolu yapimina ilk olarak Sam - Dera arasinda baglandi. 1903' de Amman' a,
1904'de Maan'a ulasildi. Demiryolunun Maan' a ulagsmasindan sonra bir igletme
idaresi kuruldu ve 1 Eylal 1905 yilinda yolcu ve egya taginmaya baglandi. 1 Eyliil
1906 tarihinde Medeyin-i Salih'e ulagildi. Bu noktadan sonra.ingaatin kalan kismi
Misliman miihendis ve iggiler tarafindan gergeklestirildi. 31 Agustos 1908 tarihinde
Medine'ye ulagildi. Demiryolunun tamami 1464 km.'yi bulmugtu.

Hicaz Demiryolu Sultan 1I. Abdilhamit' in tahta ¢ikiginin 33. yil doniimii olan
1 Eylul 1908 tarithinde resmi bir torenle tamamen isletmeye agildi.1 Eylil 1900'da
Sam' dan baglayip 1908' de Medine'de noktalanan Hicaz Demiryolunun maliyeti
3.357.819 liray: bulmugtu. Yapilan ilave hatlar ve yan baglantilaria 1916' da 1.716
km.' yi bulan demiryolunun toplam maliyeti 4.558.000 lira olmugtur. Bu maliyet o

zamanki 86.602.000 Alman Marki'na esittir.



1300 yili agkin bir siiredir hac yolu, sayisiz insan ve deve l{dﬁlelgr\i,;ile b

katediliyordu. Her yil yapilan hac yolculugunun tren ile yapilmasini hedéﬂ;_ey\‘én

Sultan'n bu biyiik siyasi basarisi, ordu ve levazimin kaydimlmas: ile :iie,\.és‘ll(eri,

stratejiyle birlestirmisti. Bu yolu Ingiliz Gertrude Bell'den sonra ilk incelé)}é}i
Avrupali seyyah, Avusturya-Macaristan imparatorlugu vatandagi ve Bohemyali1 bir
yahudi olan Alois Musil oldu (Winstone, 1999, 5.35).

Hicaz Demiryolu ingaati1 sirasinda, Sam ve Medine'de lokomotif bakim
atolyesi, 2.666 adet kargir koprii ve menfez, 7 adet demir képﬁi; 9 adet tiinel, 96 adet
istasyon, 7 adet golet, 37 adet su deposu, Tebuk ve Maan' da hastane, Hayfa, Dera,

Maan'da fabrika ayrica Hayfa'da da iskele, ambarlar, dokiimhane, boruhane yapildi.

2.4.12.3.Hattin sagladi yararlar
Itk giinden itibaren Isldm diinyasinin hedef ve ideali haline gelen, diinya
basminda aylarca siirekli s6z edilen, Hicaz Demiryolu hattinin Medine'ye ulagmasi

Islam aleminde biiyiik coskuyla kutlandi.

Daha once Sam - Medine gizergahi develerle 40 ginde agilirken, Hicaz
demiryolu hatti ile ayn1 mesafe 72 saatte (3 giine) indirildi. Ustelik hareket saatleri
namaz vakitlerine uygun sekilde dizenlenerek, haci adaylarina kolayliklar saglandi.
Ayni zamanda hacilarin dini ibadetlerini gergeklestirmeleri igin cami vagonu yapildi

ve yolculuk yapan hacilara miiezzinlik yapmasi igin bir memur géreviendirildi.

1916 Haziranindaki isyandan sonra, Medine Komutam Fahreddin Paga' nin
Mondros Miitarekesi'nin 16. maddesi geregince 7 Ocak 1919' da imzaladigt sartname
geregi Medine' yi teslim ve tahliye etmesiyle birlikte Hicaz Demiryolu tizerindeki
Osmanli hakimiyeti sona erdi. Inang hattinin son seferi, 26 Mart 1918' de kuzeyden
gelen posta treniyle gergeklesti.

Hicaz Demiryolu kisa 6mriine ragmen, ¢ok sayida demiryolu miihendisi,
teknisyen, telgrafci, makinist, isletmeci ve memurlarin yetismesini sagladi. Teknik
egitim yapan bazi okullarda gimendifercilik dersleri konuldu. Yeni mezun

mihendislerin Hicaz hattinda pratik ve tecribe kazanmalari saglandi. Askeri



2.4.12.4.Hattin Bugiinki Durumu

Bugtn Suriye sinirlart iginde kalan Hicaz Demiryolu hatti turistik amagh
olarak isletilmektedir. Onemli bir kism: Suriye'de bulunan orijinal lokomotifler ve
vagonlar tamir edilerek oOzellikle yaz aylarninda sefere konulmaktadir.
Suriye simirindan Suudi Arabistan simirma kadar olan Urdiin'deki Hicaz Demiryolu

hattinin igletilmesi devam etmektedir.

Suudi Arabistan sinirlan igerisinde bulunan demir yolu atil bir haldedir ve ¢ogu
yerde demir yolundan eser kalmamigtir. Fakat buralarda bile demir yolu yatag: hala
yolunu kaybedenler icin bir kilavuz olarak -durmaktadir. Istasyon binalarnin ve
koprilerin bir bolimi ayakta ve hatta bakimstzliklarina ragmen iyi durumdadirlar.
Hayfa ve Kudiis Istasyonlari, bu bolgenin énemli birer istasyonu olarak varhklarim
devam ettirmekte ise de Hicaz Demiryollari yasanan savaglar sonucunda kismen

imha edilmis olmasina ragmen varliklarin1 korumaktadir.

2000 yilinda DDY Genel Midirliga ve Suriye Hicaz Demiryollari Genel
Miidiirligii arasinda yapilan protokol ile Istanbul - Sam seferleri karsilikli olarak

yeniden halka hizmet vermek igin agilmisgtir.

2.4.2. Cumhuriyet Sonrasi Tiirkiye Demiryollari

"Cumbhuriyetten sonra hikiumet, iktisadi siyaset alaninda ve daha agagida
deginecegimiz en cesur kararimi alarak yeniden 2300 kilometrelik hat ingasini
tasarladi. Bu karar ve onun bagarili uygulamasi, Cumhuriyet hiikiimetinin iktisadi
alanda, hakikaten oviiniilecek zaferi oldu (Aydemir, 1993, 5.356). "

Turkiye, Osmanli'dan aldigt demiryolu mirasini, yatirimlarini, savaga ve
ekonomik zorluklara ragmen, her tirli fedakarliga katlanarak 1950'li yillara kadar
sirdiirmiigtir. Bu tarihten itibaren, ABD'nin biiyiik destegi ve Marshall yardim ile
Tiurkiye, ulagtirma sisteminde bir "zihniyet degisiklii"ne giderek, tarimsal tiretimde



ulastirma sistemine agirhik vermigtir (Gergek, 1997, s.11).

Cumbhuriyet doneminden 6nce ¢esitli yabanc girketler tarafindan inga éaiTéfék"‘M
isletilen demiryollarinin yaklagik 4000 km.lik kismi Cumhuriyetin ilant ile ¢izilen
siirlar igerisinde kalmugtir.25/04/1924 tarihinde ¢ikarilan 506 sayili kanunla bu
hatlar millilegtirilmis ve "Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Umumiyesi" kurulmustur.
Demiryollarint yapimu ve igletilmesinin bir arada yiiriitiilmesi ve daha genig ¢aligma
imkanlan verilmesi saglamak amaciyla ¢ikarilan 31/05/1927 tarih ve 1042 sayili

kanunla "Devlet Demiryollar: ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi" adini almgtar.

1953 yilina kadar katma biitgeli bir devlet idaresi seklinde yonetilen kurulus,
29/07/1953 tarihinden itibaren 6186 sayili kanunla "Turkiye. Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar: Igletmesi(TCDD) adi altinda Kamu Iktisadi Tesekkiilii haline
getirilmistir. Son olarak uygulamaya konulan 233 sayili KHK ile "Kamu iktisadi

Kurulusu "hiiviyetini almistir.

233 Sayili Kamu Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname
esaslarina tabi olarak faaliyette bulunmak tizere "Tirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1  Isletmesi Genel Mudirlugi"(TCDD) ad: altinda teskil olunan

Kurulusun, ana statisiinde belirtilen gorevleri:

e Devletge kendisine verilen demiryollari, liman, rihtim ve iskeleleri igletmek,
genigletmek ve yenilemek ,

e Kanun, tiziik, yonetmelikler ile kalkinma ve yillik programlar gergevesinde bagh
ortaklarini ve istiraklerini yonlendirmek ve bunlar arasinda koordinasyonu
saglamak,

e Tamamlayici igler olarak gerektiginde; Demiryollarini tamamlayici nitelikteki,
feribot dahil her tirlii deniz kara tagima iglerini yapmak,

o (eken ve ¢ekilen arag ve geregler ile benzerlerini yapmak ve yaptirmak;
gorevlerinin gerektirdigi ambar, antrepo ve benzeri tesisler ile yolcu ihtiyaglan
i¢in gerekli tesisleri kurup igletmek,

e Yurt i¢inde ve diginda yapilmakta ve yapilacak olan, demiryolu ingaatlarin

yalniz bagina veya ortaklik halinde tistlenmek,




e Faaliyet konulan ile ilgili olarak Bakanlar Kurulu tarafindan verilef§

yapmaktir (TCDD Ist. Yilligi, 1996-2000, 5.5) .

Cizelge:2.22, Hatlarm ve Yollarm Uzunluklarn (Km) (TCDD Iistatistik Yilli

2001)

1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | Yiizde

o/,

Elektriksiz | 8.684 | 8443 | 8.443 | 8800 | 8.800 | 8.800
Foue
=
C
=

g Elektrikli | 1824 | 2.065 | 2065 | 2133 | 2122 | 2122

= Toplam 10508 | 10.508 | 10.508 | 2.133 | 10.922 | 10.922
i

Tiirkiye demiryollar1 meveut durumu; demiryolu ag: km olarak yeterli degildir.
Tiirkiye'de 1000 km? ye 473 km. karayolu, 11 km.de demiryolu diigmektedir. Bu
degerler AB ortalamasinda sirasiyla 994 km. ve 48 km.dir. Bu sonuglar isiginda
Tirkiye'deki karayolu uzunlugunun AB (iilkelerine gore 2.1 kat, demiryolu
uvzunlugunun ise 4.4 kat daha az oldugunu sdylemek miimkiindiir. Aynt durum
niifusa diigen karayolu-demiryolu varligi igin gegerlidir. Niifusa goére karayolu
uzunlugumuz AB iilkeleri ortalamasindan 1.4 kat, demiryolu uzunlugumuz ise 3 kat
altindadir. Bu sonuglar, Tiirkiye'de karayolu ve demiryolu uzunlugunun AB iilkeleri
kargisinda oldukga yetersiz oldugunu gostermektedir (Tulumtag, 2001, 5.127).

Daha Cumhuriyetin ilk yilarinda demiryolu kapsami dahilinde olmayan
merkezlerin demiryolu ile birbirine baglanmasini ve karayolu ile uyumlu olmasi
geregini Ulu Onder Atatiirk " Demiryollarimizi i¢ sahalara baglayacak ve bu hatlarin
bir an evvel Milli Ekonomik kalkinmaya azami hizmeti temin edecek olan
karayollar1 ingaati, oniimiizdeki devrede teksif ve bir plan dahilinde edilmek
lazimdir" diyerek 1937 yiinda Mecliste yaptifi konugmada belirtmesine kargin
(Demiryollari Dergisi, 1943, s.16), demiryollar: haritasinda da goriilecegi gibi 6nemli
sayilabilecek sayida merkez demiryolu ag1 kapsamina dahil degildir (Bursa,
Antalya Mugla, Canakkale, Trabzon, Rize, Ordu, Bolu).
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Cumbhuriyet yonetiminin bu tespitlerine kargin Bakanlar Kurulunun 8 Agustos
1948 tarihli karar ile yirirlige konulmus olan ve aym yil iginde Iskenderun'a
cikarilan Amerikan malzemesinden faydalanilarak 23.054 kilometrelik bUyuk bir
karayolu yapimina girigilmigtir. Bu programa gore: a

1.) Ankara-Istanbul baglantisi,  Bazi merkezler ise karayollarina gore olmas:
numarali Edirne (Avrupa) istanbul-Ankara-iskenderun yolunun bir kismini tegkil
etmek iizere 6niimiizdeki y1l en kisa ve en giivenli bir sekilde kurulmus bulunacaktir.
1949 yilinda Koghisar-Aksaray arasinda yol makineleri kullanilarak hizlandirilacak
galigmalarla Ankara-Aksaray arasinda yol makineleri kullanilarak hizlandirilacak
caligmalarla  Ankara-Aksaray-Ulukisla-Adana-iskenderun  yolu 1951 yilinda
tamamlanmis olacaktir.

2.) Yine 1949 yilinda her iki tarafian ele alinmas: kararlagtirilan Ankara-Konya
yolu- Akseki-Manavgat tizerinden Akdeniz kiyilarina indirilecektir.

3.)  Ankara-Eskigehir-Karakoy-Bursa-Bandirma yolu 1949  yilindaki
caligmalarla tamamlanacag gibi Ankara-Eskisehir-Kiitahya-Izmir ulagtirmast da
1950 yilinda esas itibari ile saglanmig olacaktir. Béylece Orta Anadolu'nun Marmara
ve Ege kiyilarina en kisa yollardan baglanmasi en gec iki yillik bir istir.

4.) Istanbul-Geyve-Bilecik-Kiitahya-Afyon-Antalya ulagtrmast da 1950 yili

sonlarinda saglanacaktir.

5.) Cerikli-Yildizeli-Sivas kisimlarinda biiyiik olgiide ¢aligmalara sahne olmasi
beklenen Ankara-Erzurum yolu en geg iki yil sonra yani 1951 de sefere agilmug
olacaktir. .

6.)Uzerinde bilhassa koprii ve tinel ingaatina devam edilmekte olan
Iskenderun-Toprakkale-Malatya Elazig-Erzurum yolul949 yili sonlarinda yaz kig
gecit verir bir hale getirilecek ve 1950 yili sonlarinda ise bu yol Dogu Anadolu'nun
bitiin ekonomik trafigini yiiklenebilecek "Miikemmel" bir durum arz edecektir.

Yine Devlet yollart programu tamamlayict bir kismuni tegkil etmek iizere,
Baymndirhk Bakanlig: tarafindan 1950 yili igin ayrilan 8 milyon liralik 6denekle ,
halen Ankara, Istanbul ve Elazi3'da yapiimakta olanlardan bagka Mersin,Samsun ve
Trabzon'da buyik motorlu tagit atolye ve garajlart ingasi Kkararlagtirilmigtir
( Yamaner, 1949, 5.9-10).Yapilan bu plan ¢ok seri bir gekilde sonuglandirilmigtir.
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Cizelge:2.23. iller Arasi Karayolu Demiryolu Mesafe Cetveli
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:D: Demiryolu
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Demiryollan1 gerekenden, karayollanindan ¢ok daha uzun bir giizergah ile
birbirine baghdir. Karayolu, demiryolu oranlart Cizelge 2.23. de goriilecegi gibi
(Ankara-Konya 2.65, Istanbul, Ankara-Zonguldak 1.78, Ankara- Samsun 229,
istanbul-Zonguldak 3). Demiryolu giizergahinin, karayoluna nazaran daha uzun
olmas1 tagima siiresinin artmasina, maliyetlerin yiikselmesine neden oldugu gibi
tagima tercihlerinin, demiryolu yerine karayolu lehine artmasina sebep olmaktadir
(Evren, 1996, 5.25).

Cizelge 2.22. incelendigindé demiryolu hatlarinin % 80 oraninda elektrikli
olmamast biiyikk bir handikaptir. Hattin bir kismimin elektrikli bir kisminn
elektriksiz hatlardan meydana gelmesi kesintisiz ulagim imkam vermemesi agisindan
onemlidir. 1929 yilinda Haydarpasa Pendik arasi hattin elektrikli hale getirilecegi
miijdesi verilmesine karsin (Demiryollan Mecmuasi, 1929, s.578), ancak 1956
yilinda Sirkeci-Halkal:i arasi elektrikli hale getirilebilmigtir. Daha sonra Haydarpaga-
Arifiye-Adapazart elektrifikasyonu programlanmig ve bu projenin ilk etabt olan
Haydarpasa-Gebze arasinda elektrifikasyon yapilarak 29.05.1969 yilinda igletmeye
agtlmustir (T.C. Ulastirma Bakanligi, 1973, 5.61).

Cizelge:2.24. Kurp Yarigaplarma Gore Dagihm (TCDD Istatistik Yillig1 2001)

Kurp Yaricaplari(metre) Adet Uzunluk Tiim icinde %
(km)
Standart disi yollar  200-500 | 6.123 1.578 18.2
501-1000| 2930 1.021 11.8
1001-1500 454 176 2.0
1501-2000 427 183 2.1
2000 m.'den bilyiik 323 114 1.3
Diizyol - 5.599 64.6
Toplam 10.257 8.671 100.0

Demiryollarmin kurp yart ¢aplart bakimindan yaklagik %35' standart dit
yollar kapsamindadir. Kurp yart ¢aplarinin 2000 metreden kiigiik olmasi seyir
siiresini uzatmasi nedeniyle onemlidir. Kurp yari ¢aplarinin bu denli standart digt
olmas1 zamanin inga teknolojilerinin yeterli olmamasi ve son yillarda yeterli

miktarda yatirim yapiimamasindandir.
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Cizelge:2.25. Egimlere Gore Dagihm (TCDD Istatistik Yilli$1,2001)

Egim Binde Uzunluk (km) Tiim icinde*% .
0 1652 o1
1-5 3.106 35.8
6-10 1.741 20.1
11-15 1.345 15.5
16-20 603 7.0
21-+ 224 2.5

Toplam 8.671 100.0

Demiryollarinda egimli yollarin olmast seyir hizim azalmasi bakimindan

onemlidir. Yukandaki ¢izelgeden de anlagilacagi iizere toplam egimlerin % 45

binde 10'dan biiyiktir.

Cizelge:2.26. Dingil Basimcina Gore Dagihm (TCDD Istatistik Yillig1 2001)

Dingil Basinc: Gruplar: Uzunluk (km) Tiim icinde %
(Ton)

13-13.5 149 1.7

15-17 86 1.0

19-20 8.436 973

Toplam 8.671 100.0

Dingil basing durumu 6zellikle yiik tagimalarinda yukiin kisa zamanda alicisina

ulastiriimasini dogrudan etkilemektedir. Dingil basing durum g¢izelgesine gore hattin

%97.3"1 19-20 tondur.

Cizelge:2.27.Désenmis Raylarin Yaslarma Gore Dagihim (TCDD Istatistik Yillig:

2001)
Yas Gruplan Uzunluk (Km) Tiim I¢inde %
0-10 2.482 28,84
11-20 2.380 27,65
21-30 1.656 19,24
30-+ 2.089 24,27
Toplam 8.607 100
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i

Raylarin yaglarina gore dagilimi incelendiginde dégenen raylarin ne k@dar uzun

sire kullanabildigini gostermesi agisindan Onemlidir. Demiryollarmag“*ygpllah

yatrmlarn uzun yillar boyu fayda getirmesi; Ulkemiz kit kaynaklarim baska

alanlara aktarma imkamni tanimasi, 6pemli bir maliyet kalemi olan ulagtirma

maliyetlerini agag: cektiginin gostergesidir. Bir bagka yonii ise demiryollarma

yapilan yatirimlarin azligadir.

Cizelge:2.28. Bilgelere Gire Travers Tipleri (TCDD istatistik Yillig1 2001)

Travers Tipleri | Toplam %
Celik 1.258 14.61
Ahsap 2.463 28.85
Beton 4.866 56.54
Toplam 8.607 100.00

Travers tipleri incelendiginde %43'iiniin ¢elik ve ahgsap durumda olmas:

verimli ¢aligtirlmamas: sonucunu dogurmaktadir. Ayni zamanda 1962 yilinda 307
personelle, yillik kapasitesi 200.000 ve1979 yilinda 418 personelle, yillik kapasitesi

450.000 olan iki beton travers fabrikasinin faaliyete ge¢mis olmasina ragmen

fabrikalarin verimsiz ¢aligmasi sonucu hatlar bu giine kadar beton travers

yapilamanustir. Traverslerin tamaminin beton olmamasi hattin verimli ¢aligmasina

mani olmas: bir diger sakincasidir.

Cizelge:2.29. Celik Koprii ve Menfezlerin Yaslarma Dagilim (TCDD Istatistik

Yilligi 2001)
Yast Toplam Yiizde %

0-10 116 6.79
11-25 203 11.89
26-35 471 27.60
36-50 371 21.74
51-+ 545 31.94

Toplam 1.706 100.00

Demiryollan iizerinde ¢elik koprii ve menfezlerin yag durumu incelendiginde;

demiryollarima yapilan yatirimlarin

uzun yillar boyu hizmet verdigini

gostermektedir. Ayn1 zamanda demiryolu yatinmlarnimin, karayoluna gére ne kadar

ihmal edildiginin de gostergesidir.

-.,,';‘ .
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Cizelge:2.30. Yolcu Vagonlarimin Yaslarma Goére Dagihm (TCDD istatistik

Yilligs 2001)
Yas Gruplar Genel Toplam .
Adet Kapasite Yiizdesi % |
50+Biiyiik 10 1.020 1.58
40-49 116 8.092 12.58
30-39 76 4.488 6.97
20-29 276 17.300 26.90
10-19 249 16.150 25.11
0-9 319 17.248 26.82
Toplam 1.046 64.298 100.00

Yolcu vagonlarinin yaglara gore dagilimi incelendi§inde; son yillarda
demiryollarina yeni vagonlar katilmasi yoniinde galigmalar yapildig goriilmektedir.
Bu caligmalar sonucu Ankara-Istanbul arasi Fatih, Baskent, Cumhuriyet ekspresleri
ile Ankara yatakli ekspresleri ile giinimiiz geligmiglik diizeyine uygun, konforlu
yolcu tagimacihi@ yapilmaktadir. Ayrica son yillarda dizenli bir yatirim programi

uygulandig: da goriilmektedir.

Cizelge:2.31. Yiik Vagonlarmm Yaslarina Gore Dagiimlari (TCDD Istatistik

Yillig: 2001)

Toplam Vagon | Toplam Kapasite Yiizdesi
Yas Gruplan Adeti (Ton)
50-+ 63 3.124 0.70
40-49 362 7.345 1.20
30-39 1.635 45.741 8.09
20-29 4.376 145.967 23.90
10-19 7.472 281.428 47.03
0-9 2.950 163.577 19.04
Toplam Vagon 16.858 654.009 100.00

Yitk vagonlarmin yaglarina gore dagiliminda incelendiginde; diizenli bir

yatirim programi uygulanmadifini, yilk tasimaciliging yeterli 6nemin verilmedigini,
yik vagonlarinin %80 oraninin 10 yagindan biyiikk oldugu goriilmektedir. Yiik

vagonlarinin  durumu dogrudan yik tagimacilifini

tagimaciliinin  biitiiniyle olarak siirdiiriilmesi sonucunu

dogurmaktadir.

karayolu agirlikli

etkilemesi

sonucu, yik




Cizelge:2.32. Personel Dagihmi (TCDD Istatistik Yillig: 2001)

DR T

Persenel Dagilim Memur | Sozles- | Daimi | Gegici E,,, - Gen.
meli Isei  |is¢i ‘|, Toplam | -
1996 | Genel Midiirlik+Bolgeler | 1.538 | 20.608 | 14.534 | 6.904 | “43,584 .|~
Top. Bagh Ortakliklar 246 884 4.230 99 5.459
Genel Toplam : 1.784 | 21.492 | 18.764 7.003 49,043
1997 | Genel Midurlikk+Bolgeler | 1.295 | 20.150 | 18.757 2.076 42278
Top. Baglt Ortakliklar 226 889 4.102 801 6.018
Genel Toplam 1.521 | 21.039 | 22.859 | 2.877 48.296
1998 | Genel Miidiirliik+Bolgeler | 1208 | 20,599 | 17901 | 2.111 41.819
Top. Bagh Ortakliklar 257 1.013 3.803 736 5.809
Genel Toplam 1465 | 21.612 | 21.704 | 2847 47.628
1999 | Genel Midirlik+Bolgeler | 1.175 | 21.969 | 17.455 2.122 42.721
Top. Bagli Ortakliklar 256 1.028 3.872. 289 5.455
Genel Toplam 1431 | 22997 | 21327 | 2411 48.156
2000 | Genel Midiirlik+Bolgeler | 1.200 | 21.529 | 17.477 | 1.079 41.285
Top. Bagh Ortakliklar 253 995 3.800 879 5.927
Genel Toplam 1.453 | 22.524 | 21.277 1.958 47.212

Personel sayilart dagilim incelendiginde; son yillarda personel sayilarinda

yapilan azaltma ¢ahgmalari verimlilik agisindan olumlu kargilanmasina ragmen,

tagima faaliyetlerinin de azalmasi incelenmesi gereken bir husustur. Ancak TCDD

tegkilatimn karmagik olmasi (Altyap: personeli, genel idare personeli, bagh ortaklik

personeli) personel sayisini saglikli degerlendirmeye imkan vermemektedir.

Cizelge:2.33. Yillar [tibari ile Gelir Gider Durumu (TCDD Istatistik Yallig1 2001)

1927 1937 1947 1957 1967 1977 1987
(1.000. {(1.000.0
000) 00)
Gelir 12.232.| 184.798. | 504.275. | 741.911. | 1.146.31 | 18.959. | 36.356.
634 845 280 619 8.988 295 505
Gider 10.199.1213.799. 1506.411. | 687.491. | 1.603.88 | 56.9603 |97.141.3
990 313 662 095 4.556 60 01
Kar/Zarar |+2.032.| -29.000. | -2.136. |+54.420.]|467.974.]-38. 001. | -60. 784.
644 468 382 524 162 065 796
Gelirin
Gideri
Karsilama 119 |86 99 107 714 |33 37
Oram %




1996 1997 1998 1999 12000, ..
(1.000. | (1.000,000)." .-
" 000) il b
Gelir 36.356. 76.704. 142.158. | 229.666. | 364.814.
505 771 902 710 061
Gider 97.141. 180.605. | 279.254. | 450.307. | 693.560.
301 535 372 432 731
Kar/Zarar 60.784. 103.900. 137.095. | 220.640. | 328.746.
796 758 470 . 722 671
Gelirin
Gideri 37 42 50.9 51.0 52.6
Karsilama
Oram %

Deémiryollar: gelir gider durumu incelendiginde belirli bir doneme kadar gelir
gider dengesi bulunmasina ragmen 1950'i yillardan itibaren siirekli zaran biiyliyen bir
trend izledigi gorilmektedir. Cumhuriyetin ilk yillarinda karli olmasi, ¢ok az zarar

etmesi o yillarda alternatifsiz olmasindandir.

Cumbhuriyet yillarinda Tirk Demiryolculugunun bagarisini, 1937 yilinda Mr.
Sosen Ham'in, Ingiliz Sunday Times gazetesinde yayinlanan "Yeni Tiirkiye ve Tiirk
Milletinin Ruhu Kiigiik Asya'da Yani Anadolu'dadir" baglikli makalesinden ¢ok daha
iyi anlagimaktadir. "... Yeni Tiirkiin sirrim kesfetmek igin trene binip Tirkiye'nin yeni
merkezi olan Ankara'ya gitmelidir. Ankara'ya geldiniz mi Anadolu'nun kalbgahinda
bulunuyorsunuz demektir... Ankara'nin en giizel manzarasi istasyonun merdivenleridir.
Istasyon binasiin sekli ve plami, salonu o kadar giizeldir ki her hangi Ingiliz
demiryolu istasyonunu mahcup birakabilir... Anadoiu'nun ortasindaki bu model belde

de her tirli konforu bulabilirsiniz."(Demiryollar Dergisi, 1938, 5.525)

1947 yilinda "Marshall Yardimui" olarak taninan Amerikan teknik yardimindan
karayollarinin insasinda yararlanilmasi yatinmlarin biitiiniiyle karayollarina yonelik
yapilmas: sonucudur ki (T.C. Bagbakanlik Devlet Planlama ’feskilatl, 1964, s.5),
ginden giine geligen ve uzayan asfalt karayollarina paralel olarak artan motorlu
tagitlar, demiryolundan yolcu ve yiikii kendi taraflarina gekmeye baslamuglardir. 1958
yilinin Haziran ayinda yolcu iicretlerine % 75 ve yiik tagimalarina %50'ye yaklagan
miktarda zam yapilmasi (T.C. Ulastirma Bakanligi, 1973, s.46), karayollarindaki rakip
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vasitalarin daha etkili rekabet etmesine ve dolayli olarak g¢ogalmas

vermigtir.

1960'dan sonra Demiryollarinin bakim ve yenileme g¢aligmalarnn zamamnda
yapilmadigindan siirat ¢ok diigmiis, vagon ve lokomotif sikintisi sebebiyle vagon

talepleri zamaninda kargilanamamustir (T.C. Ulastirma Bakanhgi, 1973, s.45).

Demiryollarindaki hiz dylesine diigiiktiir ki 1954 Subatinda Fransa'da Dijon-
Beaune elektrikli bir trenin saatte 243 km azami siirat yaparak bu alanda daha énce
210 km. ile Almanlarda olan, diinya rekoru kirilirken, yine ayn: tarihlerde Fransiz
demiryollarinda 140 km.den fazla siirate miisaade edilmezken, Ankara-Istanbul
motorlu treni ortalama siirati saatte 58 km.yi ve Anadolu ekspresinin siirati saatte 44
km.yi gegmemektedir (Demiryollar1 Dergisi, 1955, s.24). Bugiin gelinen noktada ise
Avrupa ulkelerinde 200 ila 220 km. ortalama siirat yapan ekspresler galigirken
(www.nic.asso.r,, 18.05.2002), Ankara-Istanbul arasi en hizh ekspres olan, Bagkent
ekspresi ortalama 90 km., Anadolu ekspresi ortalama 64 km. siiratle gitmektedir
(TCDD Yolcu Tarifesi). Bugiinkii hizlar Almanya'da 1937/1938 yolcu trenlerinin bir
saatteki suratlerinden daha azdir (Bolayir, 1938, 5.603).

Otoraylar
Glzergah Mesafe(Kilometre)  Siirat saatte (Kilometre)
Berlin-Hanovre 254,1 132,6
Hanovre-Hamun 176,4 132,3
Hamun-Hanovre 176,4 130,7
Berlin-Leipzig 164,4 129,8
Leipzig-Berlin 164,4 128,0
Breslau-Oppeln 81,7 125,7

Buharl: Trenler

Berlin-Hamburg 286,8 119,5
Hamburg-Berlin 186,8 118,7
Dresden-Berlin 176,0 111,2
Breslau-Konigszelt 48,4 107,6

Dresden-Berlin (Elektrikli Isletme) 176,0 106,7



. e
tagimalart i¢in blok tren uygulamasi baglatilmugtir. Her hafta Cumartesi giinleri

TCDD 26 Haziran 2002 tarihinden itibaren Haydarpasa-Almati

Haydarpaga'dan hareketle Almati'ya ulasan trenin seyir siiresi 107 saattir. 2002
yilinda diizenli olarak tegkil edilen 28 trenle 212 konteynerlik tagima
gergeklestirilmigtir (TCDD Vagon Plan ve Repartisyon Sube Raporu). Bu gekilde
uygulanacak olan blok trenler, yilk tagimaciimin demiryoluna g¢ekilmesi,
Ozelliklede uzun mesafeli yiik tagimaciliginin demiryolu ile yapilmasi yoniinde

olumlu katkilar: olacaktir.



70

2.5. Tiirkiye Ekonomisinde Ulastirma Sektorii

Yatirnmlari Ve Sonuclarn

2.5.1. Ulastirma Sektorii Yatirimlar:

Iktisat politikast agisindan bir degerlendirme yapidiginda Tirkiye’nin
kalkinma siirecinde bir iilke oldugu goriilebilir. Kalkinma konusu ise kisa siirede ve
kolayca basgarilabilecek bir husus degildir. Ciinkii genelde top yekun bir ulusal
seferberligi gerektiren kalkinma ¢abalari igin baginda planlamayi ve bu planlar
dogrultusunda verimliligi on planda tutarak oncelikli olarak gerekli alt yapilarin

olugturulmasin gart kilar.

Alt yap1 deyimi ise ekonomik faaliyetlerin olusturulmasi, gekillendirilmesi ve
saglikli bir gelisme ¢izgisi iizerine oturtularak, belirlenen hedeflere ulagilabilmesi
icin gerekli olan yogun enerji, su ve g¢evre koruma gibi temel yatirimlan

kapsamaktadir.

Osmanli'nin son donemlerinde giindeme gelen demiryolu yatirumlart genellikle
yabanci sermaye ve isgiici ile yapilmugtir. Devletin baymndirlik politikast, sistemli ve
programlt bir gekilde tespit edilip yiiritmekten uzak, ginliik siyasi tesirlere ve IL
Abdiilhamit'in kendisine yapilan tekliflere gosterecegi anlayisa gore yapilmaktaydi.
Osmanh demiryollari, padigah tarafindan imtiyazlar verilmek suretiyle yabanci, bilgi,

teknik ve sermayenin bir eseri olmustur.

Abdiilhamit 1l.'ye gore, demiryollarinin ingast her seyden once, s'tratejik ve
askeri bakimdan gerekli gorilmekteydi. Harp ilaninda veya isyan ¢ikmas: halinde
kolay bir seferberlik imkam bulunmug olacakti. Fakat ayni kolayligin memleketin
yabanc: bir devlet tarafindan istilast bakimindan mevcut olacagini diigiinen Padigah,
hudut bolgelerinde demiryolu yapilmasina taraftar degildi. Aym digiinceden
hareketle Osmanli askeri otoriteleri de, yapilacak hatlarin, diigman filolar: tarafindan
tahrip edilmemesi igin miimkin oldugu kadar sahillerden uzak gegirilmelerini
istemiglerdir. Bu yiizden hatlarin yapimi uzun siirmiig, daglar agildigindan maliyetleri
agnug, hatlarin uzamasi seyahat siirelerini arttrmugtir. Birtakim siyasi diigiincelerle

demiryolu yatirimi yapacak yabanci iilke tercihi genelde Almanya olmustur.
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1923-1950 doneminde Tiirkiye'de inga edilen demiryollarin " mali |
kaynaklarin, biiyiik ol¢ude yerli kaynaklar olmugtur. Gergi Cﬁmhuriyet yénét“icileri
prensip itibariyle yabanci sermayeden faydalanmak taraftaniydilar. Ancak yabanci
sermayenin makul ve mesru sartlar altinda, ilkenin mali ve iktisadi politikasina
uygun bir sekilde ¢aliymak sartiyla -gelmesi istenmekieydi. Fakat bu dénemde
yabanci sermayenin ilkeye gelmesi miimkiin olmamigtir. 1923-1950 déneminde
demiryollarinin mali kaynaklarini biitge i¢ borglanma, yerli kredi, mili sermaye ve

orta vadeli yabanct krediler olusturmaktadir (Yildirim, 1999, 5.603).

Yukaridan beri yapilan bu kisa agiklamalarin 15181 altinda Tiirkiye’de alt yapi
durumu ve problemleri incelendiginde yol veya daha uygun bir deyisle ulagtirma
sisteminde ve de ozellikle demiryolunda tarihsel siireg igerisinde dogru tespitler
yapilmig, gerekli atimlar yapilarak caligmalar baglatilmigtir. Ancak oyle bir
donem gelmig ki ‘demiryé)llan her turlii rasyonellige aykiri bir bigimde yapilan
planlarin da diginda uygulamalara girisilmistir. 1947 yilinda Marshall yardimi
olarak tanminan Amerikan teknik yardimindan karayollarinin insasinda faydalanma
imkamnin saglanmasi yatirimlarin ve tagimalarin karayolu lehine artmasindaki en
biyiik etken olmustur (T.C. Bagbakanlik Devlet Planlama Teskilat1, 1964, 5.5). Bu
durumu  gizelge 2.34.'de ulagtirma sektoriiniin toplam yatirimlar igindeki pay:
gizelge 2.35.'de Alt sistemler itibariyle planlanan ve gergeklesen yatirim paylarim

gormek mimkindiir.

Cizelge:2.34. Planhi Dinemde Toplam Yatrmmlar I¢inde Ulastirma
Sektoriiniin Pay1 (OIK Raporu, 2001, s.13)

Plan Dénemi Hedef Gergeklesme
LBYKP 13,7 15,6
:BYKP 16,1 16,4
HI:BYKP 16,0 21,6
IV.BYKP 16,3 18,0
V.BYKP 18,6 22,5
VLBYKP 22,0 21,6
VILBYKP 20,4 17,6




Ulagtirma sektord, hem retim-dagitum-tiketim siirecinin ¢ok 6neﬁlli‘ bir: I
pargasimi olusturmasi, hem de gerektirdigi alt yapt yatirimlarinin ekonomide yara;ﬁi’g1~-
etkiler agisindan toplumlarin ekonomik yapilart igerisinde agirlikli bir yere sahiptir.
Ulastirma sektori yatirimlarinin dengesi ve zamanlamasi istenenden daha ¢ok veya
daha az kapasite olugturma kararlari ve uygulamalan birim maliyetlerin ve ilke

tiretim kayiplarini artmasina neden olabilmektedir.

Cizelge 2.34. incelendiginde toplam yatirimlar igindeki ulagtirma sektoriiniin
pay1 donemler itibariyle plan hedeflerine yakin seviyelerde gergeklesmistir. Planh
doneme gelindiginde, 1963 yilindan itibaren kalkinma planlarinda ongoériilen yatirim

hedeflerine ulagildigini, hatta bazi dénemlerde agildigini gérmekteyiz.

Ulagtirma yatirimlarinin sonuglarini asil etkileyen ulagim alt sistemlerindeki
planlamalar ve gergeklesmelerdir. Ulagtirma alt sistemler itibariyle planlamalar ve

gerceklesmeler agagidaki ¢izelgede sunulmustur.

Cizelge:2.35, Alt Sistemler itibariyle Planlanan ve Gerceklesen Yatinm
Paylar: (OiK Raporu, 2001, 5.13)

I 1L IIL 1V, V. VL VIL
BYKP BYKP BYKP BYKP BYKP BYKP BYKP

P |G [P |G [P |G [P |G [P |G |[P [G [P [GU
)

Karayolu |71,271,2172.7 72,7 |152,0 | 74,6 | 60,7 | 74,6 [49.2 [43,3 | 78,9 |82,7 | 68,6 | 68,0

Demiryolu | 17,5 | 17,5 [ 188 18,8 [22,4 | 13,9 [24,6 | 10,6 |21.9 (160 8,5 |72 |78 |75

b

Diger 113 [11,3] 85 85 |256 11,4 |14,7 | 14,8 |28.9 |40,7 | 12,6 | 10.1 23,6 | 24,5

Not: P:Planlanan  G:Gergeklegen (1): Tahmini

Cizelge 2.35. incelendiginde demiryollarindaki ihmal edilmiglik 6zellikle IIIL
Bes Yilhk Kalkinma Plamindan itibaren garpict bir bigimde gergeklegmigtir. Bu
durum IV. BYKP VBYKP 'larimda devam etmis ve VLBYKP, VILBYKP 'larinda
demiryolunun ulagtirma sektoriindeki payr oldukga azaltilarak %15-20'

seviyelerden, %8'li seviyelerde planlanmis ve gergeklesmistir.
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Ulagtirma sistemlerini bir biitiin olarak ele alma geregi; Falih Rifki- Atay'in

1943 yilinda Demiryollan Dergisine yazdigi bas yazisinda su sekildedir. "Herhalde - .

Tiirk karayollan davasin, biz batin, bir (kil ) olarak almaltyiz. Harp bize gosterdi - -
ki son vasitalarla cihazli karayollari, demiryollarinin da ustiinde bir ehemmiyet
almaktadir. Harp igindeki hususi bubranlarimiz bize gosterdi ki karayollan yardim

olmayan demiryollar bunalip kalmaktadir” (Atay, 1943, 5.7).

2.5.2. Yatirnmlarmm Senuclari: Karayolu ve Demiryolu Yiik

Tasima Paylar:

Yukanidaki bolimde yer alan ulagtirma sektorii yatirimlan igin yapilan
planlamalar ve gergeklesmelerin sonuglari, karayolu, demiryolu yolcu ve yiik tagima
paylarindaki gergeklesmeler olarak ortaya ¢ikmaktadir. Karayolu, demiryolu yolcu
ve yiik tagima paylari yillar itibariyle asagidaki ¢izelgelerde oldugu gibidir.

Cizelge:2.36. Karayolu ve Demiryolu Yiik Tagima Paylar (OIK Raporu, 2001,
s.13)

160

80

60

1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 1999

Demiryolu |61 [35 [40 |23 [20 [13 |16 |8 |7 |5
BKarayolu (35 |41 |58 |75 |79 |85 |79 (81 |92 |94

Cizelge incelendiginde yik tagimaciligindaki karayolu lehine geligen tagima
payindaki artigin olumsuz etkileri, kazalarda meydana gelen can ve mal kayb1, gevre

kirliligi, enerjiye 6denen yiiksek bedel ve maliyetlerdeki artig olarak yagsanmaktadir.
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Cizelge:2.37. Karayolu ve Demiryolu Yolcu Tasima Paylan (OIK “'R_a‘pdr'u;

2001,5.13)

100
90
80
70
60
50
40
30

1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 1999

emiryolu {22 |22 |12 |9 6 8 7 4 4 2
arayolu (71 |71 (85 (90 (93 |90 |91 |95 |95 1|96

Cizelge 2.36. ve 2.37. incelendiginde yillar itibariyle tagima paylan siirekli
olarak karayoluna dayali olarak artmaktadir. Bu artigin temel sebebi demiryollarimn
giiniin sartlarina uygun tagima hizmeti (hiz,konfor, fiyat) verememesinin yan sira yol
bakim-onarim masraflarma katithm farkliliklart nedeniyle esit rekabet kosularinin
olmamasidir. Buda tiim tagima sistemlerinin aym bakanliga bagh olmamasindan
kaynaklanmaktadir. Tiim ulagtirma sistemlerinin aym bakanhga bagh oldugu yillarda
Ulastirma Bakanini bu konuyu su gekilde vurgulamistir. "Miinakalat Vekaletinde bir
elde toplanmig olan kara, deniz ve hava nakil vasitalar1 arasinda bilhassa bugiinkii
sartlar altinda isletmede ve tarifede koordinasyon, iizerinde hassasiyetle durdugumuz
onemli bir mevzudur. Bu sayededir ki bulundugumuz sene igerisin de
demiryollarinda, denizyollarinda ve postada nakliyat ve hasilat mithim nispette
artmaktadir" (Cebesoy, 1943, s.5).

Yollar olmaksizin bir memleket kalkinamaz. Yollar olmaksizin

demiryollarindan yaridan agag: faydalanabiliriz. Birkag saatlik yagmurun bazen,

o



gamur, carg pazar fiyatlarini dalga dalga oynatabilir.

Karayolu ulagiminda igleticilerin yol bakim-onarim masraflarina katilimi sinirhs
iken, demiryolu ulagiminda yol bakim onanim masraflan TCDD tarafindan
kargilanmaktadir. Karayolu yol bakim-onarim masraflari, Karayollari Genel
Maidirligii'nce genel biitgeden kendilerine tahsis edilen kaynaktan kargilanmaktadir.
Ozellikle yiik tastmasinda, karayolu kullamcilarinin tagit vergisi ve akaryakit tiiketim
vergisi gibi katkilar1 yol bakim-onarim giderlerini 6demekten uzaktir. Buna kargilik,
TCDD tarafindan kargilanan yol bakim-onarim giderleri toplam gider igindeki pay1
% 35-40 arasinda degistigi gorilmektedir. Bu durum, maliyet agisindan farklilik
yaratarak esit rekabet kosullarini ortadan kaldirmaktadir. Uygﬁn rekabet ortaminin
saglanmasi i¢in altyapr kullamm yiikiimliiligiinde adaletin saglanmasi gerekmektedir
(OIK Raporu, 2001).

Tagima paylarindaki karayolu lehine artiglar;
e Ekonomik kayip,
e Trafik kazalarinda artiy ve kazalara bagh can, ekonomik kayip,

e (Cevre kirliligi, trafik sikigikligi v.b sonuglari dogurmaktadir.
Yillik petrol tiketiminin %40 dolayindaki boliimii tagimacilik sektoriinde
tiketildigi dasiinilecek olursa ekonomik kaybin biiyiikliigii ortaya ¢ikacaktir (Evren,

1997, 27). Asagidaki ¢izelgede yillar itibariyle petrol ithalat tutarlari yer almaktadir.

Cizelge:2.38. Petrol ve Petrol Uriinleri ithalati((milyon$)(DIE Istatistikleri)

1996 1997 1998 1999 | 2000 | 2001

Petrol ve Petrol iiriinferi | 3.998 | 3.716 | 2.575 | 3.482 | 5643 | 4.675

Petrol tiketiminin %401 tagimacihikta kullamildig: disiinilecek olursa,
agagidaki durum ortaya ¢ikacaktir.

1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001

Petrol ve Petrol iiriinleri | 1.599 | 1486 | 1.030 | 1.392 | 2.257 | 1.870
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Turkiye son bes yilda ortalama 1.605 milyon dolarlik peffoi urununu
tagimacilikta titketmigtir. Karayolu, demiryolu tagima tercihinin sonucu sadece yakit, - A

yoniinden ele alinacak olursa enerji verimlilik oram 1/3 olmas: nedeiiiylé,,yibi_r,‘w? i

sistemden diger sisteme aktarilacak olan her bir tagima faaliyetinin sonuglan

ekonomiye parasal olarak katkilar oldukca 6nemli miktarda olacaktir.

Gegen 25 yildaki biiyime siirmesi durumunda, 2020 yilinda Tiirkiye'de yolcu
trafifinin bugiinkii diizeyinin yaklagik 3.3 katina (540 Milyar Yolcu-Km), yiik
trafifinin ise 2.5 katina (300 Milyar Ton-Km) ¢ikmasi beklenebilir. Tiirkiye'de
sirekli artma egilimi gosteren tagima talebinin karayolu ile kargilanmasi
sirdtrilebilir bir politika degildir. Artan tagima talebinin kargilanabilmesi igin
demiryolu ag1 genisletilmelidir (OIK Raporu, 2001).

Tiirkiye Cumbhuriyeti Devleti'nin tizerinde bulundugu topraklar cografi konumu
itibari toplumsal miicadele insan oglunun varolusu kadar eskidir. Binlerce yildir
gesitli kavimler, toplumlar ve milletler bazen Dogudan -Batiya bazen de Batidan -
Doguya ORTADOGU cografyasi iizerinde istilact emellerle akmig , bu akis
esnasinda saldiranlarla kargi koyanlar arasinda tarihin en kanli en korkung savaglarim
yapmuglardir. Ortadogu medeniyetine damgasint vurmug bu toplumlar zaman ,zaman
yiicelmis ve yiikselmig, zamanla da tarihten silinerek yerlerini yeni toplumlara

birakmuglardir.

Bu bolge oyle bir yerdir ki Balkanlar, Kafkaslar, Ortadogu, Iran ve Orta Asya
ile hinderland: Asya, Avrupa ve Afrika kitalar1 ve bu kitalarin ekonomik, sosyal ve
kiiltiirel akigkanliklarini dogrudan ilgilendirmektedir.

Bu bolgede Sovyetler Birliginin dagilmast sonucu bagimsizligina kavusan Tiirk
devletlerinin ekonomik ve dogal tim zenginlikleri, geligmis devletlerin ilgisini
gekmektedir. Ozbekistan, eski Sovyetler Birligi'nin altin stoklarimn %25'ine sahiptir.
Kazakistan ise %9'una sahiptir. Tiirkmenistan, kendisini 6nemli petrol ireticisi
yapabilecek ve 4 milyonluk nifusunu zengin hale getirebilecek yeterli petrole
sahiptir. Kazakistan, Sovyetler Birligi'nde islenmemis ikinci biiyiik petrol
rezervlerine sahiptir. Bolge yeralti ve yeristi kaynaklann bakimindan oldukga
zengindir. Azerbeycan petrol rezervlerinin 510 milyon ton, Tataristan'in 450 milyon
ton, Kazakistan'in 1500 milyon ton, Tiimen bo1gesinin 750 milyon ton oldugu goz



diginda stratejik onemi olan uranyum, volfram, yakut, elmas, altin, dogalgaz yataklar
bakimindan da oldukga zengin olan bolgede, her tiirli sebze, meyve ve endustn :

i

iriinleri tannmu yapilmakta, biiyiikbas, ve kigiikbag, hayvan ile kiimes hayvanlari
tiretimi de diinya standartlarinin istiine ¢ikmaktadir (Donmez, 1997, 5.60- 72).

Orta Asya iilkeleri ¢esitli ulagim zincirleri ve telekomiinikasyon alaninda,
aralarinda ve diger BDT iiye iilkeler ile siki bir gekilde baghidirlar Demiryolu
ulagiminin geligmesi , Orta Asya bolgesi igin denize ¢ikigt olmamasi ve buradaki
nehirlerin gemilere elverigli olmamasi gibi nedenlerle ¢nemlidir. Boylece ulagim
daha ¢ok demiryolu ile saglanmaktadir. Bumun diginda, Orta Asya bolgesi,
Avrasya'nin demiryollarimin tam kesigme noktasinda bulunmaktadir. Iran iizerinden
Basra Korfezi'ne, Afganistan ve Pakistan {izerinden Hint Okyanusu'na, Cin {izerinden

Asya-Pasifik Okyanusu bolgesine ¢ikis yollart mevcuttur.

Trans Asya demiryolu ulagimimin faaliyete gegirilmesi, otomobil ve hava
ulagiminin geligmesi ve petrol ve gaz boru hatlari perspektifinin ortaya ¢ikmasiyla
Orta Asya'nin jeopolitik ve jeoekonomik onemi daha da artmaktadir. Diger yandan
ticarette giinden giine gelismektedir. Trans Asya koridoru iizerinden dogudan batiya,
Asya-Pasifik (Okyanusu) bolgesinden Avrupa ve Bati Asya'ya ve bu bolgelerden de
ters yone O6nemli miktarda yiik akigi baglayacak; kuzeyden giineye ve giineyden
kuzeye yapilan ticaret biyiik onem kazanacaktir.

Arap yarimadas: ilkeleri Suudi Arabistan, Kuveyt, Yemen, Katar, Urdiin,
Umman, Birlesik Arap Emirlikleri, Iran, Irak ve Suriye ihracat ve ithalatinin biiyiik
bir kismin1 Avrupa iilkeleri ile yapmaktadir (www.nusacc.org/countryprofiles).

Bolge cografya itibari ile incelendiginde;

1. Ug katay birlestiren karayollarinin diigiim noktas: olusu,

2. Avrupa'dan,Afrika'ya ve Asya'ya uzanan demiryolunun Ortadogu 'dan gegmesi,

3. Biitiin gii¢ merkezlerini ilgilendiren su yolu ve gegcitlerini kontrol etmesi,agisindan
diinyanin en énemli bolgesidir.

Ancak bazi projeler Tirkiye'yi diglayacak sekilde sirdirilmektedir. Bu
projeler;



demiryoluna gore daha kisa bir yolla birlegtirmesi.

AB'nin gelistirdigi TRACECA, Romanya ile Bulgaristan limanlarindan
Giircistan limanlarina direkt denizyolu ile baglanarak veya demiryolu ile Ukrayna ve
Rusya Federasyonu izerinden Orta Asya baglantisimin saglanmasi, Tiirkiye'yi
diglayan bir programdir. Bu program KEl'de de ana hedef olarak ele alinmaktadir.

Tirkiye ile Gurcistan arasinda demiryolu baglantisini saglayacak Kars-Tiflis
hattinin  gergeklestirilememesi, TRACECA'nin gelisimini desteklemekte ve
iilkemizin by-pass edilmesine yol agmaktadir. Sarakhs (Tiirkmenistan)-Meshed
(Iran) hattinin ve Bandar Abbas ile Bandar imam Humeyni limanlarina baglanti
hatlarin1 tamamlamp hizmete girmesiyle Iran, transit trafigi Tirkiye'yi disarida
birakarak Basra Korfezine indirmis ve ayrica iki ayr hatla Irak iizerinden Laskiye
Limanna (Suriye) baglanma ¢abasi igindedir. Ayrica, Iran, Pakistan arasindaki eksik
olan 545 km uzunlugundaki Kerman-Zahidan hattiin yarisini tamamlamig, diger

yarisinin da ingasina devam etmekte olup, 2003 yilinda bitirmeyi planlamaktadir.

Diger yandan, Ermenistan, TRACECA Programi gergevesinde Diinya Bankasi
kredisi ile Tiflis-Erivan yolunu iyilegtirecektir. Yunanistan'in da Volos (Yunanistan)
-Laskiye baglantisii gergeklestirdigi goz oniine alinirsa, Tirkiye izerinden
yapilacak transit tagimaciligin ciddi bir tehdit altinda oldugu goriilmektedir.

Gunumiizde ise demiryollar1 yukanda belirtilen fonksiyonlanim bir 6lgiide
yerine getirirken, onlara ilave olarak geligen yeni diinya diizeni ve gevreci
akimlarinda etkisi ile bayiik bir dinamizm ve ivme kazanmig durumdadir. $oyle ki
gunimiizde yolcu tagimalarinda erisilmis hiz 250-300 km-Saat dolayindadir
(www.uic. , High Speed Taskforce). Béyle bir hizi saglayan sistem genelde 700- 800
km.ye kadar olan ugak tagimaciligina zaman ve parasal yonden biiyiik fark atarak
alternatif bir ustiinlik yakalamaktadir. Bunun yam sira trendeki giivenlik
sistemlerinin, her tirlii konfor ve kolayliklarin saglanmasi demiryolu tagimacihgins
gekici kilmaktadir. Hizli demiryolu tagimaciligindan faydalamilarak giderek biiyiiyen
taze sebze, meyve, et ve sarkiiteri uirtinleri, ihtiyaglan yiizlerce km. uzakliklardan ¢ok
kisa siirelerde dondurulmaya bile gerek duyulmadan dogal nitelikleri bozulmadan
taginmasi saglanabilir (Demir, 1997, 5.46).



Cevreci goriiy agisindan da birim km. bagina, ozellikle yik bafina i '
karayolu tagimalarina gore %75 ve hatta % 80'lere varan bir tasarruf sagla alﬁtr* :Bu‘%’ gt
arada karayoluna gére yaklagik olarak 3 te 1 oraninda bir gerit isgal etmesine ieargth ot
onunla baga bas yolcu tagima imkani da demiryollarinin bagka bir avantajidir. Dahast
sistemin, elektrik ¢ekimine dayali olarak ¢aligabilir olmasi durumunda eger elektrik
bu giinki pratikle hidroelektrik saglanabiliyorsa tam anlamu ile ¢evre ile uyumlu bir
tasima tura sergileyebilir. Bu arada gevre kirlenmesini 6nleyici ve giiriiltii azaltict
etkileri de unutulmamalidir.

Ulastirma sistemi ile ilgili degerlendirmeler; dar kapsamh kar/zarar hesaplar
ile degil, ulagtirma sisteminin enerji verimliligi, trafik kazalari, gevresel etkiler bagta
olmak iizere ve her seyden once iilke savunmasina olan katkilari bagta olmak iizere
¢ok yonlii igerecek bigimde iilkeye maliyet olgiitii'ne gore yapilmalidir (OIK Raporu,
1995).
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2.6. Giivenlik A¢isindan Demiryolunun Onemi

2.6.1. Diinyada Demiryelunun Giivenlik i¢in Kullanimi

Harp" Bars; yoluyla halledilemeyen mesele veya meselelerin halli igin" bir
devlet veya devletler grubuna kars isteklerini zorla kabul ettirmek maksadiyla milli
guglerinin tamami veya bir kismumi kullanarak yaptiklari miicadeledir (Akargiin,
1993, 5.01-02 )

Miicadele , insanlar hatta canlilarin var olmasindan itibaren baslamug, gittikge
siddetini arttirarak sebep ve sekillerini degistirerek giiniimiize kadar devam etmis ve
devam edecektir. Ik ¢aglarda sadece iki insan arasinda baslayan kavga; kabile
miicadeleleri, hitkiimetler harbi, devletler harbi, ittifaklar ve diinya harpleri halini

almigtir,

Diunya Soguk Savas esnasinda, Birinci, ikinei ve iigiincii diinyalara boliinmiig
ve bu sekilde adlanduilmiglardir. Giiniimiiz de ise ilkeler, siyasi ve iktisadi
sistemleri veya ekonomik gelisme seviyeleriyle ilgili terimler yerine, kiltiir ve
medeniyetleri ile ilgili terimlerle gruplandinlmakta ve ¢atigmalarinda bu
medeniyetlerin - fay kiriklarinda meydana gelecegi  degerlendirilmektedir
(Hungtington, 2000, 5.23 )

Eski tarihlerde sadece ordularin icra ettikleri harpler, zamanla mili giiglerin
tamaminin kullanilmasina yonelerek top yekiin harplere doniigmiistiir. Bu durumda
harbin sevk ve idaresi ile devletin sevk ve idaresi esdeger olmustur. Harbin sevk ve
idaresinde devletin gii¢ ve kaynaklarimin milli giivenlik ihtiyaglarim karsilayacak
sekilde tanzimi ve idaresi baglica mesele olmugtur.

Harbin kazamlmas: gii¢ unsurlarinin hazirlanmasi ve yiginakla ilgilidir. Gerek
kigileri savas alanina gotiirmek, gerekse silah ve diger arag ve gereci tasimak her
zaman gliglitkle basarilabilen bir iy olmustur (Keegan, 1993, 5.233).

En ilkel savaglarin diginda kalan tiim savaglar yer degistirmeyi
gerektirdiginden, savaggilar silahlaninin yam sira erzaklarim da yanlarinda tagimak

zorunda kalmglardir.
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Demiryollarinin bugiinkii askeri onemi hakkinda bir fikir verebilmek igin, 25
Eylil 1839 tarihli Glascow Herald gazetesi Prusya muhabirinin Berlin'den yazdigi
bir mektupta; "Bugiin ¢ok enteresan bir manzaraya sahit olduk.....Biitiin bir ordu
demiryolu ile tasinmigtir. Kral son manevralardan yorgun diigen piyade alayim igine
diistiigli yorgunluktan kurtarmak ig¢in demiryolu ile ve masraf kendisine ait olmak
Uzere Berlin'e naklettirmigtir. Dogrusu biz, biyik bir ordunun demiryolu ile bir
yerden bir yere birdenbire ve bu kadar seri bir gekilde nakledildigini goriinceye kadar
bu tagima vasitasimun 6nemi hakkinda biiyiik bir fikrimiz yoktu." (Esener, 1940,
$.343)

Tarihgi Geoffrey Parker'a gore, "Bank of England"in kurulusu (1694'te),
parlamentonun biitiin hitkiimet borglarmna kefil olmas: ve Londra'da geliskin bir para
piyasasinin kurulmasi, denizasin ilkelerde yillarca (Ispanyol Veraset Savagi gibi)
savagabilecek buyiiklikte bir Ingiliz ordusunun -90.000 kisilik- kurulmasini miimkiin
kildi. Ancak goriiniirdeki bu imkanlarin da kendi agiklar vardi ve sonugta, ortaya sik
stk lojistik kabuslar ¢ikiyordu; kaynak bollugu savagi oldukga tatsiz bir is haline
geliyordu. Tipik bir Ingiliz piyadesi, silahlar dahil, 30 kg.'a yakin techizat tasirdi, bu
da neredeyse hig tayin tagtyamadig: anlamina geliyordu. Boyle bir yiik, iyi havada ve
uygun zeminde giinkik ortalama yiiriiyiigi yaklagik on bes mille simrhyordu. Bu
sinirda hareketi daha da yavaslatan, gittikge daha ¢ok sayida ulagim aracina ihtiyag
yarattyor ve yik hayvanlarimn tagidig1 tonlarca yiik, sorunu daha da agirlagtirtyordu.
Siivari ve topgu askerleriyle dolu ordularin konvoylarla desteklenemeyecek kadar
bilyik olmast halinde, lojistik ya askerlerin bulunduklan bolgeden geginmelerini ya
da ikmal depo ve cephanelikleri kurmalarint gerektiriyordu. Boylece savag
modernitenin getirdigi yiikler yiiziinden, "oldiirici bir yavashk ve kararsizlikla"
yuritililyordu (Black, 2003, 5.228-229).

Sanayilesme ¢aginin biiyiik savaglarinin demiryolu, at ve motorlu ulagimina
getirdigi yiik, daha 6nceki ordularin destek katarlanina ve hatta barut devri ordularina
bile gok daha biytktir. Demiryolu, kara savaglarinda adeta devrim yaratmustir ve
Amerikan i¢ savas1 bu egilimin ilk 6megini olusturmustur. Hatta bu, tiimiiyle bir
Demiryolu savagpt olarak da gorilebili. Savagan askerler, tim aglk ve
perisanliklarma kargin Birlik ordularina karg1 savas alanlarinda meydan okuduklan
halde, yeterli lojistik destek saglanamadifi icin ¢okiisi  kabul etmek zorunda
kalmuglardir (Keegan, 1993, 5.234).



Avrupa'da baslayan sanayilesme hareketleri ile birlikte demiryollaﬁ,‘"—-il‘lusalv
savunma sistemleri agisindan buyiik 6nem tasimasi daha 1800'li yillarda ortaya
konmustu. 1866'da Prusya Mubhafiz Birlikleri bir hafia i¢inde giinde on iki trenle
Berlin'den Avusturya simirina taginarak, askeri harekatta demiryollarinin iistinliigiini
kanitlamigtt. Ayrica ulagim ve seferberlik politikalarim kaynastirmayan ulkelerin,
gelecekte bunu bagarmig olanlarin kargisinda yenilgiye ugrayacagi konusunda gerekli
uyar niteligini tagimaktaydi. Prusya 1866'da ordusunun biyikligii ve ilk cepheyi
¢ok ¢abuk agmasi ile Avusturya'yt yendi. 1870'te Alsace-Lorraine'de Fransa'yi
yenmesinin nedeni ise Fransizlar'in demiryolu agmi yeterli destegi saglayacak
duruma gelmemis olmasiyd: (Showalter, 1975, 5.67).

1866 ve 1870-1871 yillarindaki savaglardan tim Avrupa genelkurmaylan
gerekli dersi almigti. Alman Genelkurmay1 1876'da Reich simirlart iginde yapilacak
yeni demiryollarini kontrol edecek bir bélim kurarak savas zamaninda ordunun
gereksinimlerini aksaksiz saglanmasini garanti altina almisti. Fransa ve Belgika
simrindaki kritik tasra istasyonlarina yapilan bir buguk kilometre uzunlugundaki
peronlar birkag trenin ayni anda gok sayida asker ve ati indirmesine olanak vermek
lzere tasarlanmusti. 1914 Agustosu'nda bu iglemler kolaylikla gergeklestirildi.1 -17
Agustos tarihleri arasinda, barig zamaninda 800.000 kisilik olan ordusunu, yedekleri
devreyi sokarak alti kat buyiiten 'Almanya, aym siire iginde trenden indigi anda
garpigmaya hazir olan 1.485.000 askeri Fransa-Belgika cephesine yigmusti.

Digmanlart da aym basariy: sergiledi. Fransa'mn 1870'te demiryollar1 ne kadar
kotiyse, 1914'e gelindiginde de o denli miikemmellesmisti ve eyliil ayindaki Marne
carpigmasinda tehdit altindaki bolgelere gerekli birlikleri gonderme konusunda
Almanlardan daha basarili oldular. Avusturya'min seferberligi de en az Almanlar
kadar etkiliydi. Alman Genelkurmay: dogu cephesindeki garpismay: problemsiz
gegecek altt hafta iginde tamamlayip batidaki zaferlerine katmay: tasarlarken,
Ruslarin organizasyon yeteneksizligine giivenmis ve sagkinlifa ugramigti. Ruslan
Birinci ve Ikinci Ordularim Polonya'ya tagidigs siirat hem kendisi, hem miittefikleri,
hem de Almanlar igin biyiik bir siirpriz olmugtu (Keegan,1993, 5.237-23 8).
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Almanlar 1. Diinya Savasina girerken 540.743 metre kare arazide 51.000 km.
demiryoluna ve N
29.520 lokomotife,

65.190 yolcu vagonuna,

689.190 yiik vagonuna,

301.215 memura,

485.240 ameleye,

Fransizlar da; 535.500metre kare arazide 42.000 kilometrelik demiryoluna

sahip idiler.

Birinci diinya savasinin seferberlik ve yigmnakla ulastirmalarinda Almanlar
demiryolu ile 3.120.000 insan ve 860.000 hayvan, Fransizlarda7,5 aylik bir zaman
icinde insan ve hayvan nakliyati i¢in 17.000 ve ayrica ikmal nakliyat1 i¢in de 33.000
tren kullanmiglardir (Turgay, 1951, 5.7).

1914 seferberligi bundan o¢nceki kirk yillik barig siiresinde tim Avrupa
Genelkurmaylarinin savasi diigiinerek demiryollarini mitkemmellestirme ¢abalarini
haklr ¢ikarmugti. Savasin gikisindan bir ay sonra her biri 15.000 kisilik 62 Fransiz, 87
Alman, 49 Avusturya, 114 Rus piyade timeni bariy zamamndaki garnizonlarinda
alinip, birkag¢ milyon atla birlikte savag alanina tasinmigti. Ne var ki savag alanina
ulaginca demiryollarinin sagladig: hareket yeteneginin ugup gittifini gordiiler.
Demiryollarinin bittigi yerden sonra askerler yiiriimek zorundaydi ve tayinlar ancak
atla gekilen araglarla saglanabiliyordu. Ashinda durumlan eski devirlerdeki organize
edilmis ordulardan daha kétiydu. Cinkii yeni silahlarn atis menzili birkag kilometre
oldugundan piyadelerin gerek cephane, gerekse taymlarn at yerine ancak insanlarin
sirtinda taginabiliyordu (Keegan, 1993, s.238).

1905 Rus -Japon savaginda Ruslarin maglubiyetini hemen yalniz ¢ok uzun
mesafede pek fena c¢aligan tek bir demiryolu dolayisi ile malzemesiz kaliglarina
baglayabiliriz. Bunu ¢ok iyi anlayan Sovyet idaresi uzak doguda kuvvetli olabilmek
icin ilk olarak bu tek hattin kabiliyetini arttirmaya tegebbiis ettigi gibi sonradan da
Mogolistan siunna bir, Ural ve Altay iizerinden giden diger bir hatla takviyesine
karar vermigtir (Sevki, 1935, 5.518).

Hareket yeteneginin yitirilmesi lojistikten gok taktik agisindan énemliydi. Ateg
hattinin tam ortasindaki piyadeler neredeyse bir atim atamadiklar igin oliilerin say1st
inamlmaz rakamlara ulagmigti. Ancak 1916'da tanklarin ortaya ¢ikigi ile askerler
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diigmanla temas halindeyken manevra yapabilme becerisine sahip oldular. Birinci
Diinya Savasi boyunca hareketsizlik lojistik agidan da ordularin pegini Bir‘gknmdlf ‘
Ates hattinda istinligi elde etmek igin acilan atesin hacmini bijgfiitmek_. ey
gerekiyordu. Bu nedenle demiryollariin sona erdigi noktalarla askerler arasinda
gitgide artan miktarlarda mihimmat taginmasi zorunlulugu ortaya c¢ikmust. Bu
tagima islemi de ancak atlarla saglanabiliyordu. (Keegan, 1993, s. 237).

Ayni problemler Ikinci Diinya Savaginda bir kez daha yasandi. Almanya'nin
motorlu ulagim eksikiigi vardi. Ayrica biiyiik bir yakit sikintist yagandig1 icin 1910-
1914 yillarinda orduya kattig1 1.400.000 ata karsilik bu kez 2.750.000 ath hizmete
sokmugtu. Tipki Kizil Ordu'nun 1941-1945 yillan arasinda savas alanina tagidigi 3,5
milyon atin gogunlugu gibi Alman atlarinin da biyik bir kismu telef olmugtu.
Amerikan petrol endiistrisi ve otomobil fabrikalarinin benzeri olmayan iiretim
kapasitesinden dolayi, yalmzca Amerikan ve Ingiliz ordular1 cephedeki askerlerine
motoriu araglarla taktik destek saglayabiliyorlardi. Amerikan kaynaklart dylesine
biyikti ki, kendi kara ordusu ve donanmasini yeterli sayida destekledikten bagka,
Kiz1l Ordu'ya da 395.883 kamyon ve 2.700.00 ton benzin vermislerdi ve Sovyetler'in
daha sonra itiraf ettigi gibi, Stalingrad'dan Berlin'e ancak bu destekle
ilerleyebilmislerdi (Keegan, 1993, s. 238-239).

Amerikan ordusu ise 1l. Diinya Savagi hazirliklari esnasinda demiryollarini
dylesine yogun kullanmugtir ki; Birlesik Amerika'da Demiryollarinda yapilan haftada
vasati olarak 775 bin vagona balig oldugu hitkiimet istatistiklerinden ogrenilmistir.
Bu nakliyatin en biyik kismu harp malzemesine tahsis edilmistic. Bu rakama
memleketin- biitin yerlerinden madenlerden, ormanlardan ve giftliklerden ham
maddeleri fabrikalara, yiyecek maddelerini gehirlere, ordu kamplarin ve buralarda
¢alisan iscilere, yemek tastyan ve fabrikalarda imal edilmis olan malzemeyi sevk
etmek igin limanlara gotiren yiik vagonlar1 dahildir. Bu limanlara getirilen malzeme
buradan diinyanin her tarafindaki harp meydanlarina sevk edilmektedir.

Bu rakam o kadar biiyiiktiir ki bunu hesaplayabilmekte bazi giigliikler tesadiif
edebilir. Fakat bu vagonlarin tasnif edildikleri ve yiikletildikleri sahaya yapilacak bir
ziyaret bunu ispat edecektir. Bu gekil tatbik edilmesiyle Amerika tersaneleri ve
fabrikalari durmaksizin harp malzemesi sevkiyatimi akar bir gekle sokmuslardir ve
bunu idame ettirmektedirler.
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Bu sevkiyatla mesgul bulunan demiryolu sirketlerinden biri olan Neir'york -
Nevhaven — Hartford demiryolu kumpanyasinin tasnif sahasinin faaliyeti hakklnda_
Newyork World Telegram gazetesi son niishalarindan birinde sunlari yazmustur: -

-Yedi milden fazla uzunlukta ve iki mil genigliginde olan bu sahada 150 millik
yol bulunmaktadir. Sirkete 13.000.000 Dolara mal olan bu tesisat 880 donimluk bir
sahayt kaplamaktadir.

- Sevkiyatin iyi bir sekilde yapilabilmesi i¢in evvela biitiin vagonlar tek bir hat
iizerinde toplanmasi lazimdir. Bu sahada gark eyaletlerine gidecek olan 51 yol vardir.
Garp eyaletleri igin de 46 yol bulunmaktadir. Bu ise 91 trenin aym1 zamanda harekete
gecebilmesini temin etmektedir. Her iki cihete de gonderilen en son vagonlarin
miktart ilk yirmi dort saat zarfinda 5.313 tiir. Eger liizum hasil olursa bu miktarin
giinde 6.600 e ¢ikarilabilecegi de tahmin olunmaktadir (Tulunay,1943,s.27-28).

Ikinci Diinya savasinda Fransizlar seferberlik, yigmak ve bosaltma
ulagtirmalarini barigtan itibaren hazirladiklari plana gore harp baglamadan evvel (21
agustos 1939 ile 10 May1s1940 arasindaki siyasi gerginlik zamaninda) yapmislardir.
Ve bu ulagtirmalar igin 4900 tren kullanmak suretiyle seferberlik ulagtirmasint 6,
yiginak ulastirmasini da 13 giinde tamamlamuglardir. Ayrica ikmal ulastirmas: iginde
870 tren kullaniglardir.

Fransa topraklarina yonelik yapilan hava taarruzlanmin biyik bir kismi
demiryollarinin galismasini onlemeye yoneliktir. Ornegin Mans kiyis1 bolgesine
yapilan hava bombardimaniarinin %41 i de demiryollarina yapilmistir(Turgay, 1951,
5.8).

Fransa demiryollari, II. Diinya savagt sirasinda maruz kaldigi hava saldirilar
neticesinde neredeyse hi¢ kullantlmaz hale gelmisti. Kurtulus sirasinda kullamlan
hatlarin uzunlugu 18.000 km., birbirinden ayrilmig birkag bolgeden ibaretti. Kisa
zamanda 40.000 km. demiryolu yeniden igletmeye agilmigtir. Tamamen harap olmus
2603 koprii ve viyadiikten 2370 nin yeniden ingasi, tikanmig 70 tiinelden 45 inin
yeniden sefere agilmasi, tamamen tahrip olan 4870 km hattan 3950 kilometresinin
yeniden tesisi ve harap olan veya kaldirilmig bulunan 14.040 yol cihazindan 10.260
mn yeniden servise konulmas: gerekmistir. Isletme hizmetleri tesislerinden, yikilan
1.650.000 metre kare hol ve binadan 1.145.000 metre karesi yeniden inga edilmistir.
1.750.000 metre karelik depo ve atolye binalarindan 1.340.000 metre karesi yeniden



inga edilmig, 2000 den fazla yeni veya tamir edilmig tezgahla 15 aktarma §ar1yosu :
50yiiriir kdpri ve 100 yakit vinei gibi cihaz hizmete konmugtur. Harpten once\} 7. 058 o

lokomotiften harp sonrast 3.000 i is gorecek vaziyette 10.500 tane kalmigtr. 37. 700 L

yoleu vagonundan 8.000 i kullanilir durumda 16.900 tagit kalmisti. 1220 otomotns
ve elektrikli lokomotiften 880 tanesi kullanilir durumda kalmigt:.

Fransa eksik demiryolu vasitalarini temin etmek igin siparig ettigi tlkeler ise:

Amerika'ya: 1200 lokomotif, 100 dizel manevra makinasi, 26.750 kapali
vagon, 10.000 agik vagon ve 1.500 diiz vagonu

Kanada'ya: 1.400 lokomotif

Ingiltere've: 10.000 agik vagon (Etensel, 1946, 5.19-20-21-22).

Ruslar, Moskova muharebelerinin en kizgin zamanlarinda Ural ve Sibirya'dan
gonderilen ihtiyat tiimenlerinin on vagonluk katarlarla sevk etmek suretiyle
birliklerin demiryollar: zerinde giinde 800:900 kilometrelik mesafe kat etmelerini

saglanglardir (Turgay, 1951, s.8).

Amerika'min Korfez Savaginda miittefikler lojistik agidan hemen hemen
gerekli bitiin kaynaklara sahip olmalarina ragmen, en 6nemli mesele kaynaklarin
bulundugu yerlerdi. Su, petrol ve bazi yiyecekler diginda biitiin kaynaklar Avrupa,
Asya, Amerika'dan getirilmek zorundaydi. Miittefikler ulagima  bagiml
durumdaydilar. Ulastirma Komutanlhigt operasyonlari desteklemek iizere sivil
isglictiyle anlagma yapti. Malzemeler Almanya, Amerika, Hollanda, Italya ve diger
tlkelerden gonderildi.

Okyanus agir1 intikal, gonderilen kuvvetlerin biyiikligi, énceden yerlestirilmig
yeterli arag gereg eksikligi ve Birlesik devletlerden uzakhig yam sira Suudi
Arabistan'in ulagtirma yapisi da bir problemdi. Kuzey Suudi Arabistant kiy
limanlarina baglayan sadece dort yol vards; hig demiryolu yoktu. Bu durum en fazla
agir zirhli araglarin taginmasini etkilemekteydi. Ciinkii agir zirhlt araglar, yipranmay1
minimize etmek igin astl muharebe sahasina kadar bir bagka tasima vasitas1 ile
(demiryolu, karayolu) tagmmmasi demekti. Amerika VI Tiumeni ¢olde 300 mil



tasgimak i¢in ¢ogunlugu kiralanan her gesitten toplam 4000 agir vasitalik er ﬁlé 1le
gergeklestirdigini, Lojistik destegin bag mimar1 William G. Pagonis taraﬁndap 1fade

edildi. Miittefikler ilk ii¢ ay icerisinde Korfeze 1.000 ugak, 60 gemi, 250. 000" ton»iw

destek malzemesi ve arag gereg ve 240.000 asker getirmigti. Ancak sayilarin bu
kadar garpici olmasina ragmen ilk zirhli timeni yerlestirmek alt1 hafta stirmiigtii. Ve
saldint kabiliyetine sahip bir zirhli kuvveti harbe sokmak birkag¢ ay slirmigtii
(Chandler,1996, s.164).

Demiryollarina bagimliligin ortaya ¢iktigi ilk biiyiik savag olan Amerikan ig¢
Savasi'nda asker basina ikmal maddesi 2 kilogram iken Birinci Diinya Savagi'nda bu
22 kilograma ¢ikmisti. 1914'te savasin basinda bir Ingiliz piyade tiimeni igin giinde
27 demiryolu vagonu yeterli olurken, bu 1916'da 50 vagona ¢ikmugtt. Giinimiizde bu
rakamlar kat kat artmugtr. ABD ordusunun 1990 yilinda Kérfez'e yaptigt yiginagi
tamamlamak igin alt1 aya yakin bir siirenin gerektigini dikkatle kaydetmek gerekir
(Akad, 1992, 5.30).

2.6.2. Osmanli'dan Giiniimiize Demiryolunun Ulke Giivenligi Acisindan

Onemi

Osmanli'nin son dénemde yaptifi demiryolu yatinmlari her seyden once,
stratejik ve askeri bakimdan gerekli idi. Savag ilaninda ve isyan g¢ikmasi halinde
kolay bir seferberlik imkani bulunmus olacakt:. Fakat aym kolayligin memleketin
yabanci bir devlet tarafindan istilast bakimindan mevcut olacagini diigiinen Padigah,
hudut bolgelerinde demiryolu yapilmasina taraftar degildi. Aym digiince Osmanli
askeri otoriteleri tarafindan kabul edilerek yapilacak hatlarin, diisman filolart
tarafindan tabrip edilmemesi i¢in mimkin oldugu kadar sahillerden uzak
gegcirilmelerini istemiglerdir (Karal, 1983, 5.469).

Diinya Harp tarihi iilkelerin, yiginaklanma ve kuvvetlerin intikalinde yagadig:

sikintili durumlarin benzeri, tilkemiz iginde ¢tkarilmasi gereken derslerle doludur.

Sark cephesinde yiiz binlerce Tiirk yavrusunun hayatina mal olan savagta
bitytik zaiyat Rus kursun ve giillesinden degil, agliktan, soguktan gelmigti. Mevzi
harbinin ilk sart: olan demiryoluna sahip olunmayan mintikada mevzi harbi yapmak
ancak boyle bir netice veriyordu. Elde demiryolu olup da zeminlik ve barak yapacak
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sekli de gok bagka olabilirdi.

PN

Filistin cephesi de zeytin kitiklerini yakarak igleyebilen tek ve uzun bi
demiryolu ile ne doyurabiliyor ne de ihtiyaglar1 temin olunabiliyordu. Cephedeki
insanlarin bazan giinde 250 gram bugday veya arpa ile kanaat getirmeye mecbur
kaldiklar: giinleri ¢ok iyi hatirhiyoruz (Sevki, 1935, 5.519). '

"Balkan Harbinde bir¢ok yerlere, daha barig zamamnda, ¢ok miktarda erzak
depo edilmigti. Bazilarina da, seferberligin ilanindan sonra depo edildi. Buna ragmen
ordu, harekat esnasinda hesapsiz sikintilar gekti. Agliklara ugradi. Cinkii bunlar bu
depolardan, gerekli yerlere sevk edilememigti Mesela "Komanova muharebe
sahasinda bu boyle oldu. Halbuki Komanova'dan gekilirken, istasyonda vagonlarla
un, arpa, fasulye, piring terk edildi. Bunlarin hepsi Sirplarin eline gegti"
(Aydemir,2000, s.346-347).

"Manastir hatt1 istasyonlarinda hesapsiz erzak yigilmugken, bes on kilometre
otede askerin agliktan kivranigt”

"Lileburgaz istasyonunda diigmana g¢ok miktarda erzak ve cephane
terkedilmisken, ordunun felaketine erzaksizlik ve cephanesizlik, bilhassa miiessir
oldu" (Aydemir, 2000, s.349).

Sevket Siireyya Aydemir, demiryolu siyasetine bu baglanigi, gerek Gazinin,
gerek Bagvekilin askerlikten gelmis olmalarina ve gegirdikleri harp yillarinin
demiryolsuzlugunun sikintilarini nefislerinde yagamig olmalarina baglamaktadir
(Aydemir, 2000, 5.363).

Ulkenin yukaridaki benzer durumlan yasamasmnin baslica sebepleri ise
demiryollarinin o ginki durumudur. Demiryollarinin Kurtulug Savagi sirasindaki
durumunu Ziya Gurel, Kurtulus Savaginda Demiryolculuk kitabinda su sekilde
nakletmektedir. " Anadolu ve Bagdat Simendifer Kumpanyalarinin bitin
yazigmalari, konusmalar;, bu kumpanyalar Almanlarin oldugu halde tamamen
Fransizca ile yapilmakta idi. Bu hal, Tirklerin eskiden beri bu iglerden uzak
kalmalarin bir nedeni olmustur. Igletme gorevlilerinin arasinda Turk yok gibi idi.
Iglerinde hig Tiirkge bilmeyenler oldugu da sonradan ortaya ¢ikmsti. Anadolu hatti
gorevlilerinin 1598'Q miisliiman (Hareket iglerinde miisliman yoktur) 459'u Rum,
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yurdumuza saldirmig Yunan ordusu ile 8lim kalim savagina girigmisker§ &b ‘5@4;
yerlerine o isi yapacak yetismis Tiirk memur bulup koyamadigimiz ich; {%h@g

askerlerimizi ve cephanelerini tagiyacak olan demiryollart igletmesindeki bag i

onemli gorevlerde, yalmz Hiristiyan azinliklarin degil, dogrudan Yunan uyruklu
olan kimselerin hizmetlerine dahi bel baglamak zorunda kaligimiz gibi bir durumun,

diinyada esi ve ornegi, herhalde gorilmemis olmalidir.”

Istiklal savagi demiryolu bakimindan bir ac1 olarak igimizde durur. ik agizda
Turkiye'nin demiryollari ile baglanmig bolgeleri diigman iggaline ugradi ve biz daha
ziyade ¢o6l ve yolsuz bir mintikada kaldik. Eger Erzurum'la izmir, Diyarbakir'la
Adana daha o vakit birbirine demiryolu ile baglanmig olsayd: Istiklal savasi en az
yan yartya kisalmis olurdu. Kars'tan Sakarya'ya kagn tizerinde cephane tagimamn ne.
demek oldugunu biz herkesten iyi biliriz. Buna ragmen ulusal ordu demiryollarinin
kendi elinde kalan kismi dan g¢ok giizel istifade etmesini bildi, tren iginde top ve
tifekle ilerleyerek yildirim gibi asilere kargi saldirdigint unutmadik (Sevki, 1935,
5.520). :

Atatiirk, 14 Subat 1931 yilinda yaptigi konusmada, demiryollarinin
guivenlik agisindan 6nemini, su sekilde belirtmektedir.

"Demiryollar memlcketin toptan, tifekten daha mahim bir emniyet silahidir.

Tirkiye Cumhuriyetinin tespit etti§i projeler dahilinde, muayyen zaman
zarfinda vatamn bitiin muntikalar gelik raylarla birbirine baglanacaktir. Biitiin vatan
bir demir kiitle haline gelecektir. Tiirk milletinin servet, refah ve medeniyet
yollarinda yurimesi ve Tirkiye iktisadiyat hayatinin yiiksek inkigaflart bu demirden
yollarda olacaktir.

Milletin hayat, saadet igiklari bu yollardan gelecektir.

Burada miithim olan nokta ; Tiirk milletinin kendi inkigsafinin bu demir yollarda
olacag: kanaatini — bitin migkiilatlara ragmen — taktir etmesi ve ona sahip olmasi
keyfidir. Demir  yollarim kullanacak olan Tirk milleti mengeindeki ilk
sanatkarlifint, demirciligini tekrar gostermis olmakla miifiehir olacaktir.



Mengeinden demirci olan ve biitiin diinyaya demir sanatinin nasgiri bulunan
Tiirk; 6z vataninda ihmal edilmig olan bu lazimeyi elbette muasir medeniyetin biitin
diinyada yiikseldigi dereceye isal edecektir" (Gazi Mustafa Kemal, Hattin
Malatya’ya girmesi dolayist ile 14 Subat 1931 tarihinde Malatya, Tirk ocagindaki
hitabelerinden)( Demiryollar1 Dergisi, 1943,s.65).

Falih Rifki Atay "Biz harpte degiliz. Fakat bu memlekette, adeta harpte imigiz
gibi, iistlerine vazife diigen baz1 idarelerimiz var. Demiryollarimiz bu idarelerin belki
de hemen baginda geliyor. Tabi hallerde bu giinkii hatlarimizin ihtiyacini gidermek
i¢in, gimdiki lokomotiflere daha birkag yiiz, simdiki vagonlara daha birkag bin ilave
etmek lazimdir. Halbuki bu agir vasita eksikligi iginde demiryollarimizin yiikii her
gin daha artiyor, akaryakit, kamyon ve lastik kitliginin yahut yoklugunun g¢ilesini
demiryollari gekiyor. Hayvan ve araba azlifinin agifi gene onun sirtina biniyor.
Deniz seferlerindeki buhranda gene onun ustiinde tesirini gostermektedir. Oyle
zamanlar olmustur ki memieket toplulugunun yiyecegi yolda bulunan bir katara bagli
olmustur. Besleme islerini, umumi dagitma iglerini, endistri tesislerimizi igletme
iglerimizi  demiryollarimizdan beklemekteyiz. Tagit veriminin daha ¢ok, daha
dizenli olmasimt da bu idareden istiyor ve isteyecegiz. Bu sartlar iginde
aksatmaksizin vazife goren demiryolculara, kiigiik biiyiik biitiin memurlara biiyiik bir
tesekkiir borgluyuz ve onlarn, canla bagla galigarak biitiin zorluklar1 yeneceklerinden
eminiz" diyerek demiryollarimn givenlige olan katkilariu vurgulamaktadir (Atay,
1943, 5.1).

Biyiikk  kara devletleri, demiryollart sayesinde siyasi biitiinlik ve iilke
savunmasinda destek elde edebildikleri anlagilmaktadir. Bu olguya 6rnek olarak orta
ve bati Avrupa iilkeleri ABD ve Rusya gosterilebilir. Bunlardan Rusya dogu
Avrupa'dan baslayip Biyiik Okyanusa kadar genis imparatorlugu siyasal biitiinliik
denetimi igin en gerekli formiiliin Transsibirya demiryolu ile olabilecegini kavramisg

ve gegen ylizyilin sonlarina dogru bu isi bitirmigtir.

Tirkiye cografyas: itibariyle kuzey-giiney, dogu-bati, Islam-Hiristiyan,
totaliter-demokratik, laik-anti laik disgiinceler arasinda koprii gorevi gérmektedir.
Ayrica gerek bogazlara sahip olmasi ve kit'alar arasindaki yollarin kesigim noktasim
teskil etmesi ve gerekse diinyanin en biiyiikk petrol rezervlerine sahip Ortadogu
bolgesi ile bir ¢ok stratejik hammadde kaynaklarina sahip Ortadogu bolgesine
yakinlig1 politik-stratejik 6nemini daha da arttirmaktadir.
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Biitiin bu 6zelliklerinden dolay: iilkemiz, diinya devletleri iizerinde hakimiyet
kurmak isteyen devletlerin ele gegirmek istedikleri bir yerdir. Bunu taﬁhin her
doneminde gormek miimkindar. Birinci Diinya Savaginda Ingiltere'nin, Ffansqfn;g?
italya'mn, Yunanistan'm, Tiirkiye'yi pargalayarak iggal etmeleri veya Ikinci Diinya
Savasi sirasinda Rusya'nin Kars, Ardahan ve Artvin'i istemeleri bunun bir sebebidir.

Tiirk Ordusu iilkesi ve milletinin varligi ve béliinmez bitiinliiginii  korumak
icin iilke ekonomik gergeklerine ve gagdag gelismeler 1g15inda daha modern, daha
gii¢lii ve daha hareketli olmak zorundadir. Kriz ve gatigma donemlerinde operatif ve
stratejik ihtiyatlar1 ile merkezi olarak stoklanmig ikmal maddelerini muharebe
sahasina dogru yerde, dogru zamanda ve dogru miktarlarda bulundurabilmesi, ancak
giicli bir ulagtirma sistemi ile miimkiindiir.

Ozellikle agir silah mithimmatlart ile zichli birliklerin muharebe sahasina
taginmasi, rasyonel  degerlendirmeler altinda  ancak derfliryollarl ile
yapilabilmektedir. Bu bakimdan demiryollarmin durumu harekata dogrudan tesir
etmektedir. Gerek Korfez Harekat1 esnasinda gerekse de son giinlerde yaganan Irak'a
yonelik sirdirilen harekat igin yapilan yiginaklanma ve birlik kaydirmalan
demiryolu sayesinde, en az maliyetle, en kisa sirede ve sorunsuz olarak

yapilabilmigtir.

Diger yonden, her bakimdan gii¢li bir orduya sahip olmak ve bu orduyu
istenilen yerde ve zamanda hazir bulundurabilme imkan ve kabiliyetlerine sahip
olunmas: hasim giigleri caydirict unsur olacaktir. Burada uygulanan strateji giiphesiz
Vazgecirme Stratejisi olacaktir. Vazgegirme Stratejisi yeterli gelmedigi takdirde
Hareket Stratejisi uygulanacaktir (Beaufre, 1992, 5.10). Her iki durumda da giiglii bir
ordu ile uyumlu bir ulagtirma sisteminin varligina ihtiyag bulunmaktadir.

Demiryollari iilke savunmasina olan katkilari bakimimdan, mevcut haliyle dahi
son derece onemlidir. Yaganan son Irak krizinde oldugu gibi, Tiirk Silahli Kuvvetleri
stratejik yiginaklanmasim, mithimmatin, agir silahlarim ve araglarimi muhtemel
harekat bolgesine demiryolu ile kisa zamanda ve en az maliyetle sorunsuz olarak icra
etmigtir.



3.SONUC

Ulastirma sistemi yapist ve islevleri bakimindan, ekonomik, toplumsal ve
kiiltiirel etkinliklerin kilit 6gesi niteligindedir. Insanlar ve esyalar; istenilen yerde ve
istenilen zamanda ve istenilen miktarda hazir bulundurulmazsa, ekonomik ve sosyal
yasam iglerligini kaybeder. Bu nedenle, bir tilkenin kalkinmasi, ancak saglikli bir
ulagtirma sistemi desteginde ger¢eklesebilir.

Aslinda demiryollarinin iilke kalkinmasinda ne denli biiyilk katkilarinin
oldugu, ozellikle gegen yiizyilda bir ¢ok iilkede goriilmistiir. Ornegin Almanya'nin
biylik bir endiistri devi olmasinda iilkede izlenen demiryolu politikalarinin gok

buiytik katkilar: olmustur.

Demiryolunun Avrupa ve Amerika'da ortaya ¢ikist ve yayginlagmaya
baglamasi1 1830'lu yillara rastlamaktadir. Dénem itibariyle demiryolu yatirimlarinin,
dinyadaki gelismelere paralel bir seyir izlediginden s6z etmek miimkiindiir.

Buytik sermayeye ve teknik bilgiye ihtiya¢ gosteren bu tesebbiisii, Osmanls
hitkiimeti yabancilara birakmugti. Hiikiimet, demiryollari ingasindan, iktisadi, siyasi
ve igtimai alanlarinda biyiik faydalar saglayacagim tmit ediyordu. Imparatoriuk
mahsulleri ve mamulleri imparatorluk iginde kolay, siiratli ve ucuz bir surette
devredilip satilabilecekti. Ayn1 mahsullerden ve mamullerden bir kisminin Avrupa
ile miibadelesi kolaylagmis olacakti;, boylece sosyal alanda ve ekonomide bir gelisme
meydana gelecekti. Demiryollari, bundan baska, devletin Imparatorlugun uzak
vilayetleri tzerinde, nifuzunu arttiracagi gibi, savag halinde askeri birliklerin
istenilen yere siiratle tastnmasim saglayacakti. Ve nihayet Osmanli halkinin Avrupa
ile temaslarina imkan hazirlamig olacakti. Bu son avantaj, Batililagma taraftarlar
olan Osmanl: devlet adamlari igin, Demiryolu bir medeniyet vasitas: idi.

Demiryolu igletme imtiyazini alan girketler i¢in ise, bu tegebbiislerinden bir an
once kar etme distincesiyle imparatorlufun niifus yogunlugu fazla, topraklar

bereketli ve Avrupa ile temasi kolay, bolgelerinde insa edilmeye baglandi.
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Tarihin akigt iginde sosyal, kultirel ve ekonomik faaliyetlerimizin her
safhasinda katkisi bulunan, diger sektorleri birbirine baglayan ve olmazsa olmaz

diyebilecegimiz ulagtirma hizmetleri;

o Uretim ve titketim faaliyetleri arasinda bir koprii faaliyeti yaparken,
e Sanayilesmenin Oncii giicii olma vasfina sahipken,
s Asya ve Avrupa'y: birbirine baglayarak transit gegitlere olanak saglarken,

e Makro ekonomik plan hedeflerine ulagmada biiyiik bir etkinlige sahipken,

Turkiye Cumhuriyeti Devleti'nin tizerinde bulundugu topraklar cografi konumu
itibar1 toplumsal micadele insan oglunun varolugu kadar eskidir. Binlerce yildir
cesitli kavimler, toplumlar ve milletler bazen Dogudan -Batiya bazen de Batidan -
Doguya Ortadogu cografyas: tzerinde istilaci emellerle akmuig , bu akis esnasinda
saldiranlarfa kargi koyanlar arasinda tarihin en kanli en korkun¢ savaglarin
yapmuglardir. Ortadogu medeniyetine damgasini vurmug bu toplumlar zaman ,zaman
yucelmis ve yiikselmis, zamanla da tarihten silinerek yerlerini yeni toplumlara

biraknmuglardir.

Bu bolge dyle bir yerdir ki Balkanlar, Kafkaslar, Ortadogu, Orta Asya ile
hinderlandi Asya, Avrupa ve Afrika kitalari ve bu kitalarin ekonomik, sosyal ve

kilturel akigkanliklarini dogrudan ilgilendirmektedir.

Tirk Diinyasi, ekonomik ve stratejik acidan, biitiin diinyann ilgisini
gekebilecek derecede bityiik bir 6nem arz etmektedir. Sovyetler Birligi'nin dagilmasi
ile birlikte, bolgeyle ilgilenen gelismis ulkeler, bilhassa ABD, ingiltere, Hollanda
Almanya, Japonya, Giiney Kore, Israil, Tirkiye, iran bolgenin ekonomik ihtiyaglar:
ve stratejik zenginliklerinden pay kapmak istemektedirler.

Orta Asya ilkeleri gesitli ulagim zincirleri ve telekomiinikasyon alaninda,
aralaninda ve diger BDT uye iilkeler ile siki bir gekilde baglidirlar Demiryolu
ulagiminin geliymesi , Orta Asya bolgesi igin denize gikisi olmamas: ve buradaki
nehirlerin gemilere elverigli olmamasi gibi nedenlerle dnemlidir. Béylece ulasim
daba ¢ok demiryolu ile saglanmaktadir. Bunun diginda, Orta Asya bolgesi,
Avrasya'nin demiryollarinin tam kesisme noktasinda bulunmaktadir. iran Gzerinden
Basra Korfezi'ne, Afganistan ve Pakistan Gzerinden Hint Okyanusu'na, Cin {izerinden
Asya-Pasifik Okyanusu bélgesine gikis yollart mevcuttur.
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Trans Asya demiryolu ulagiminin faaliyete gecirilmesi, otomobil ve hava
ulagiminin gelismesi ve petrol ve gaz boru hatlar1 perspektifinin ortayé" ¢ikmastyla

‘Orta Asya'min jeopolitik ve jeoekonomik dnemi daha da artmaktadir. Diger yandan, -

ticarette giinden giine gelismektedir. Trans Asya koridoru iizerinden dogudan batiya,
Asya-Pasifik(Okyanusu) bélgesinden Avrupa ve Batt Asya'ya ve bu bolgelerden de
ters yone onemli miktarda yiik akigi baglayacak; kuzeyden giineye ve giineyden

kuzeye yapilan ticaret bityik 6nem kazanacaktir.

Arap yarimadast ulkeleri Suudi Arabistan, Kuveyt, Yemen, Katar,Urdin,
Umman, Birlesik Arap Emirlikleri, Iran, Irak ve Suriye ihracat. ve ithalatimin bilyiik

bir kismint Avrupa tlkeleri ile yapmaktadir.

Turkiye tretici iilkelerle tiketici tlkelerin tam ortasinda bulunan dogal bir
enerji koprisi konumundadir.

Turkiye'yi diglayacak sekilde bazi projeler, dogal cografyanin ulkemize
bahsettigi iistinliikleri ortadan kaldirmaya yonelik olarak siirdiiriilmektedir. Yapilan
caligmalar sonuglandiginda Tirkiye tGzerinden yapilacak transit tagmmaciligin  ciddi
bir tehdit altinda oldugu gorilmektedir. Kars-Tiflis demiryolu baglantisinin
saglanarak Avrupa'mn Tirkiye {zerinden demiryolu, demiryolu/denizyolu
"

kullanilarak Orta Asya'ya ve Cin'e baglantisinin tamamlanarak, tarihi "ipek Yolu

yeniden canlandiriimalidir .

Ulastirma sistemi ile ilgili degerlendirmeler; dar kapsamli kar/zarar hesaplart
ile degil, ulagtirma sisteminin enerji verimliligi, trafik kazalari, gevresel etkiler basta
olmak iizere ve her seyden Once ilke savunmasina olan katkilart bagta olmak iizere

¢ok yonli bigimde iilkeye maliyet olgiiti'ne gore yapilmalidir.

Tiurkiye demiryollar1 meveut durumu; demiryolu agt km olarak yeterli degildir.
Tiirkiye'de karayolu ve demiryolu uzunlugunun AB iilkeleri kargisinda oldukga
yetersizdir. Demiryolu ag1 kapsamuna dahil olmayan ¢ok onemli merkezler (Bursa,
Antalya) demiryolu ag1 kapsamina alinmalidir.

Demiryolu giizergahinin, karayoluna nazaran daha uzun olmasi tagima
siiresinin artmasina, maliyetlerin yiikselmesine neden oldugu gibi tasima
tercihlerinin, demiryolu yerine karayolu lehine artmasina sebep oldugundan;
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karayollarina gére olmasi gerekenden gok daha uzun bir giizergah ile birbirine baglh

olan merkezler arasi kisaltiimalidir.

Uygun rekabet ortaminin saglanmasi i¢in demiryollan altyapt yapma
yikiimliiligiinin TCDD'den iizerinden alinarak maliyetlerde adaletin saglanmasi

gerekmektedir.

Gecen 25 yildaki biyiimenin sirmesi durumunda, Tirkiye'de siirekli artma
egilimi gosteren tagima talebinin karayolu ile kargllanmas: siirdiiriilebilir bir politika
degildir. Artan tagima talebinin kargilanabilmesi ancak demiryolu a8 genisletilmesi

ile mimkiindir.

Son soz alarak denebilir ki, bolgesinde ekonomik olarak gugli, istikrarh yapist

ile barig ve giivenligin teminati olma iddiasinda olan Turkiye'nin:

e Uc kit'anin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel akigkanliklarina imkan verecek,
e Petrol kaynaklar1 bakimindan diga bagimliligini azaltacak,

e (Cevreye ve insana en az zarar verecek,

o Kombine tagimaciliga imkan veren,

e Trafik sikistkligi ve zaman kaybina neden olmayacak, sistem olan demiryolu

ulasim sistemine gereken 6nem verilmelidir.

Tirkiye igin demiryollarinin ne derecede stratejik 6nemde oldugunu, Atatiirk
1931 yilinda Malatya'da yaptig1 konugmada ortaya koymustur.

"Tiirkiye Cumbhuriyetinin tespit ettifi projeler dahilinde muayyen zamanlar
zarfinda vatamn bitiin mintikalan gelik raylarla birbirine baglanacaktir. Biitiin vatan
bir demir kiitle haline gelecektir. Demiryollari, memleketin tiifekten , toptan daha
mithim bir emniyet silahidir. Demiryollarini kullanacak olan Tirk milleti
mengeindeki ilk sanatkarligimi demirciligini tekrar gostermis olmakla iftihar
edecektir. Tirk milletinin servet refah medeniyet yollarinda yiiriimesi ve Turkiye'de
iktisat hayatimin yiiksek geligmeleri ancak bu demirden yollarda olacaktir. Milletin
hayat ve saadet igiklari bu yollardan gelecektir. Cumhuriyet Hiikiimetinin bu

vadideki ¢ok verimli gayreti ve gok idealist hareketi takdire sayandir. Burada mihim

T
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olan nokta Turk milletinin kendi geleceginin bu demiryollar ile old;;aglv ‘hakikatini
biitiin giicliiklere ragmen takdir etmesi ve ona sahip olmasi keyfiyetidir. Mengeinden
demirci olan ve biitin diinyada demir sanatinin nagiri bulunan Tiirk, oz #atamnda*"
ikmal edilmis olan bu lazimeyi elbette muasir medeniyetin biitiin diinyada yiikselttigi

dereceye isal edecektir.”
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