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SUNUS

Toplumsal refah odakli sirddrilebilir bir kalkinma anlayisinin vazgegilmez parcasi, saglikli,
nitelikli bir ulasim politikasidir. Kuskusuz bugtin tilkemizde giivenilir, dengeli, lilke ve toplum
¢ikarlarini gézeten bir ulasim sistemi ihtiyaci her zamankinden daha fazladir. Giderek artan bu
ihtiyaca ragmen (llkemiz ulasim politikalar1 aksi yénde hareket etmekte, ulasim sistemi her
gecen glin daha dengesiz, glivenliksiz, pahali ve sagliksiz bir yapiya stiriiklenmektedir.

Bilindigi gibi, ulasim sisteminin en énemli égelerinden biri demiryollaridir. Cumhuriyetin ilk
yillarindan ikinci Diinya Paylagim Savasi'nin baslangicina kadar Tiirkiye’nin kalkinma hamlele-
rinde temel bir éneme sahip olan demiryollarinin 1950’lerden sonra islevsizlestirilerek geri
plana atildigi ortadadir.

Karayolu tasimaciligi lehine ulasim sistemindeki dengesizligin giderek artmasi, demiryollar
basta diger tasima tiirlerinin ihmal edilmesine yol agmis; yliksek maliyet, verimsiz yol kullani-
mi ile yatirnm maliyetlerinde artis, arazi kayiplari, giiriilti ve cevre kirliligi olusmus; ekonomik
olmayan irrasyonel yatirim kararlariyla tilkemizde dengesiz ve ¢arpik bir ulasim sistemi insa
edilmistir.

Ulasim ve demiryolu politikalarina ge¢cmisten bu yana gereken 6nemi vererek egilen ve bu
konularda yakin dénemde etkinlikler diizenleyen Odamiz, bu ¢alisma ile demiryolu politikala-
rina dair tespit ve dnerilerini 2008’de bir rapor boyutuna ulastirmis ve her dénem giincelle-
mistir.

Bu ¢alismada, tlkemiz demiryollarinin 160 yillik tarihine 6zlii bir sekilde deginilmekte; demir-
yolu politikasi, ulasim politikasinin biitiinselligi icinde ele alinarak temel sorunlar saptanmak-
ta ve kapsamli ¢6ziim Snerileri sunulmaktadir.

Bu raporda sunulan tespit ve énerilerin, TMMOB ve KESK’in icindeki ilgili oda ve sendikal cev-
reler ile bilim insanlari ve uzmanlarin dile getirdigi gérisleri kolektif dogrular haline déniis-
tiirme yolunda bir caba olarak degerlendirilmesi bizi sevindirecektir.

Raporu hazirlayan Ali Ekber CAKAR, Zeki ADER ve emegi gecen Oda ¢alisanlarina tesekkdirle-

rimizi sunariz.

TMMOB Makina Mithendisleri Odasi
Yonetim Kurulu
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1. ULASTIRMANIN ONEMIi

Genel Yaklasim

Giinliik yasantimizin vazgecilmez bir parcasi olarak goriilen ulastirma sistemi;
ekonomik ve sosyal girdileriyle toplumu siirekli etkileyen bir yapiya sahiptir.
Insanligm déniim noktalarindan biri olarak kabul edilen tekerlegin bulunmasiyla
insanlar; sirtta ve hayvanla tasidig yiikii 6nce kaldiraglarla tagimig, daha sonra da
cok basit de olsa bir araca yiiklemeyi bagarmis, boylece bir noktadan diger bir
noktaya ¢abuk, kolay ve daha ¢ok tasir hale gelmistir.

Toplumsal yasamin evrimi, sanayilesme ve ticaretin gelismesiyle tagimacilik kav-
ranmu da olusmustur. Uretimin artmas1 tasimacilik ihtiyacini artirarak mal ve esya-
nin taginmasini 6zel bir ihtisas dali haline getirmistir. Zaman kavramimin devreye
girmesiyle altyap1 gereksinimleri ve tasimanin tiirleri de gesitlenmistir.

Ulastirma sektdrii, tiretim sitirecinin 6nemli bir parg¢asini olusturmasi ve gerektir-
digi énemli yatirimlarin ekonomide yarattig1 etkiler agisindan toplumlarin ekono-
mik yapilari i¢inde agirlikli bir yere sahiptir. Toplumsal yasamda modernlesmeye
paralel olarak ulagim hareketliligi artarken, yiik ve yolcu tasimaciliginda toplu-
mun ekonomik-sosyal yapisi, iiretim bigimi ve ekonomik ¢ikarlar kendine 6zgii
bir ulastirma tiiriinii de ortaya ¢ikarmaktadir.

Ulasimin amaci, insanlar ve esyay1 en kisa siirede daha ucuz ve emniyetli bir se-
kilde tagimaktir. Devletin temel gorevi ise; ekonomik ve toplumsal gelismelerin
yarattig1 ihtiyaglar karsilayabilecek sekilde ulagim kapasitesini yaratan, iilke ve
toplum ¢ikarlarina uygun ulagim sistemlerini kurmak ve koordine etmektir. Ulag-
tirma sistemleri ve hizmetleri modem ekonomilerin ve toplumsal gelismenin temel
ogesidir.

Ulasim sistem ve olanaklar1 bir biitlin olarak bir kent veya iilkenin genel yapisini
etkilemekle kalmaz, ayn1 zamanda o kent veya iilkede uygulanan ekonomik, sos-
yal ve kiiltiirel dinamikleri de etkiler. Giinden giine artan yiik ve yolcu yogunluk-
lar1, geligen teknolojiye bagli olarak ulagim alternatiflerini ve sistemlerini de dev-
reye sokmaktadir. Gelinen bu siirecte ulagim sistemlerinin ¢evreye, topluma ve
sanayilesmeye yararlarinin yani sira her gegen giin insanlari rahatsiz eden ¢evre ve
ortam olumsuzluklarina yenileri eklenmektedir.

Her alanda oldugu gibi ulastirma alaninda da en modern, en gelismis tasima arag-
larina sahip olmak, teknolojik gelismelere ayak uydurmak ekonomik kalkinmanin
ve refahin gostergesidir.
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Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artiginin beraberinde getirdigi sorunlar hig¢
kugkusuz ulagim sektoriine de yansimaktadir. Ulastirma, kendi bagima ekonomik
bir faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle yakin iligkisi olan ve ekonomide bash
basima bir maliyet sorunu olan hizli ve giivenli tasimacilikla diger sektdrlere avan-
tajlar saglayarak bu sektorleri olumlu yonden etkileyen bir hizmet sektoriidiir.
Ulagtirma kamusal bir hizmettir. Bu hizmetin ihtiya¢ duyuldugunda kullanilmak
lizere depolanma olanagi bulunmamaktadir. Ulagtirma hizmeti, diger sektorler
kendisine ihtiya¢ duydugu kadar bu hizmeti tiretmek ve/veya sunmak durumunda-
dir.

Bu sektordeki teknolojik gelismeleri dikkatle izleyerek; mevcut tesis ve araglarin,
rehabilitasyon ve modernizasyon kapsaminda ¢agdas hizmet verebilir hale geti-
rilmesi, yeni kurulacak tesis ve altyapilarin kisa, orta ve uzun vadede degerlendiri-
lip en son teknoloji ile hatta miimkiinse gelecegin teknolojisi ile realize ve organi-
ze edilmesi biiyiik 6nem tagimaktadir. Diger bir ifadeyle biitiin ihtiyaglar, kaynak-
lar ve iliskiler bir planlama ¢ergevesinde degerlendirilmek durumundadir. Ciinkii
bir ulastirma sisteminden beklenen, en iyi bigimde hizmet sunumu ile birlikte
iilkeye en ucuza mal olmasidir. Yani ulagtirma sistemlerinin, dar anlamiyla yal-
nizca kar 6lgiitiiyle degil, enerji savurganligi, disa bagimlilik, trafik kazalari, gevre
kirliligi, gliriilti vb. etkilerinin iilkeye maliyetini de igeren ekonomik-sosyal 6lce-
gi ile degerlendirilmesi gerekmektedir.

Bu a¢idan ulasim gereksinimlerini;

e Insan, ara¢ ve esyanin hizli, konforlu, ekonomik, guvenli, Kaliteli, cevreye
olumsuz etkisi en az olan, kamu yararini gézeten ve diger ulasim tiirleriyle bir-
likte birbirlerinin tamamlayicisi olacak sekilde planlanmasi gerekmektedir.

Ancak tam da bu noktada ulagim tiirlerini ¢esitlendirerek kullanmak; Ulkelerin
gelismiglik diizeylerinin gostergesi olarak goriildiigii gibi, bu tiirlerin bazilarinin
gereginden fazla 6zendirilmesini ¢ikar iligkilerinin sembolii olarak da degerlen-
dirmek gerekir. Zaman zaman bir iilkede ulasim tiirlerinden birinin digerine gore
Oncelikli olmasinin nedeni; o iilkenin ulastirma ihtiyaglar1 ve yapilan ulasim plan-
lamasinin bir sonucu olarak degil, uluslararasi sermaye ve emperyalist {ilkelerin
istem ve taleplerine uygun uygulama yapilmasindan kaynaklanmaktadir. Bu ger-
cek, tlkemiz uygulamalarinda da agik¢a goriilmektedir.
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2. SOMURGECILIK KISKACINDAKI OSMANLI
DONEMI

Kendi giicii ve inisiyatifi ile demiryollarmi kuramayan Osmanli Imparatorlu-
gu’nun, endiistri devrimini baslatacak altyapiy1 olusturamadig: bilinmektedir.

Avrupa’min sémiirgeci devletleri tarafindan, Osmanli Imparatorlugu ve Cumhuri-
yet’in ilk yillar1 dahil olmak {izere, en iyi ulagim tiirii olarak demiryollarinin se-
¢ilmesi onemlidir. Ancak imparatorluk déneminde demiryolu yapiminin segilmesi
iilkenin ekonomik ve sosyal ihtiyaclarinin belirlenmesi igin yapilan bir planlama-
ya gore degil, 6zellikle Avrupa sermayesinin istem ve taleplerine gore yapilmustir.

Biitiin diinyada 19. yiizyilin en 6énemli tasima aracit demiryollari olmustur. Demir-
yollari, gelismis tllkelerde, sanayilesme siireci iginde makina, kémur, demir ve
celik gibi temel {iriinlerin egemen olmasi ile 6nem kazanmustir. Demiryollarmin
bu tiir hacimli ve yogun yiikleri en ucuz bir sekilde tagiyabilmesi ve ayni zamanda
tasimaya yonelik talepler itibariyla bu ve diger sektorlerin gelismesine katkida
bulunabilmesi ile o donemde demiryolu yapiminda atilim yapilmustir.

Demiryolu yapiminda uzmanlagmig Batili {ilkeler teknoloji satabilmek i¢in her
yolu denemiglerdir. Ciinkii bu {ilkeler tarimsal {iriinlerini, yeralti ve yer {istii zen-
ginliklerini demiryollartyla limanlara oradan da tilkelerine tasimak, kendi ilkele-
rinin mamul mallarin ise kisa siirede yogun ve ekonomik olarak tagimak igin
demiryollarina ihtiyag duymuslardir.

Osmanli imparatorlugu’nda demiryolu seriiveni Biiyiik Britanya imparatorlugu’nun
demiryolu devrimini tamamlayarak Bagdat—Basra tizerinden Hindistan ve Asya’daki
sOmiirgelerine uzanan yolu giivencede tutma ¢abalariyla baglamustir.

Ingiliz Imparatorlugu’nun Arap yarimadasi {izerinde hegemonyasini perginlemek
icin Anadolu yarimadasindan gegerek agik denizlere agilmasi bu nedenle olmazsa
olmaz bir kosuldu. Bu durum, Ingiliz sermayedarlarinin Osmanl {izerinde bask1
kurmalarina neden olmustur.

Osmanli imparatorlugu’nda demiryolu girisimi bu noktadan sonra uzunca bir siire
Ingiliz girisimcilerinin planlarina bagli olarak, Akdeniz’den baslayip (Hindistan’a
dogru) Bagdat {izerinden Basra Korfezine uzanacak bir demiryolu tasarimi olarak
glindeme gelmistir. Daha 6nce zaman zaman bu demiryolu tasarimi ve projeleri
imparatorlukta giindeme gelmesine ragmen ¢esitli nedenlerden dolay1 gergekles-
me olanag1 bulamamustir.
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1851 yilinda, Ingiliz sermayesinin ydnetip ydnlendirdigi Akdeniz’i Kizildeniz’e
baglamak amaciyla Kahire-Iskenderiye demiryolunun yapimi gergeklesmistir.
Basta Ingilizler olmak iizere Avrupa sermayesi ve girisimcilerinin biitiin amaci;
Bat1 sermayesi ve sirketlerine is ve igletme giivencesi saglamak amaciyla biitiin
engellerin ortadan kaldirilmast ve yine bu cabalarla es zamanli olarak Osmanli
Imparatorlugu’nu  ekonomik bor¢ kiskacina alacak demiryolu projeleri
gelistirmektir.

Osmanli Imparatorlugu’nun “imtiyaz”mn1 verdigi Iskenderiye-Kahire hatti, Kos-
tence-Cernovada ve Varna-Ruscuk hatlart Anadolu topraklar diginda kalmaktay-
di. Bu demiryollarindan sonra Anadolu topraklar1 iizerinde ilk “imtiyaz” yine
Ingilizlere verilecek olan Izmir-Aydin demiryolu hattidir. izmir’den baslayarak
Hindistan’a uzanacak olan bu hattin ¢aligmalari bir taraftan devam ederken yine
Ingiliz sermayesine izmir-Kasaba (Turgutlu) hattinin yapimi verilmistir.

[zmir-Aydin, izmir-Buca demiryolu hatlari biiyiik imtiyazlar karsihg1 1856 yilin-
da Ingiliz sirketlerine verilmis ve 1866 yilinda isletmeye agilmistir. O donemde
Ingiliz kolonisinin 6nde gelen isimlerinden Wittal sdyle diyordu: “/lk adim demir
yollarini yapmak olmahdir. Bu demir yollar: Ingilizler tarafindan yapilacak, Ingi-
lizler tarafindan isletilecek ve Ingilizlerin mali olacak. Cok kéarli olacaklar ve
simdiye kadar tarima agilmamis bélgeleri ¢ok verimli yapacaklardwr.” Boylelikle
Osmanli devletinin somiirgelestirilmesinde 6énemli adimlar atilmigtir.

Demiryollarinin atesli savunucusu olan Almanlar da; Basra Korfezine kadar uza-
nacak Mersin-iskenderun-Basra Demiryolu Hattinin kurulmas ile el degmemis
bakir topraklara, yeralt1 zenginlikleri ve tarim iiriinlerine sahip olmay1 hedeflemis-
tir. 1888’de Almanlarla yapilan anlagma sonucu km bagina 15 bin frank kar garan-
tisi verilmis ve bu paranin 6denmesi i¢in demiryollarmin gegecegi sancaklarin
asar vergisi yabancilara birakilmistir. Bu ¢ercevede Anadolu’da 24 sancagin agar
vergisi, km tazminatlarinin 6denebilmesi i¢in yabancilara teslim edilmistir.

Yapilan anlagma cergevesinde; demiryolunun gececegi devlete ait topraklarin
miilkiyeti imtiyaz sahiplerine bedelsiz olarak verilecek, bina yapilacak topraklara
kira 6denmeyecek, kum, cakil ve tas ocaklar1 bedelsiz kullanilacak, keresteler
devletin ormanlarindan kesilecek, demiryolu hattinin gegctigi arazinin her iki tara-
findaki 20 km genisligindeki sahada her tiirlii yeralti maden arama g¢aligmalar
yapilabilecek, arkeolojik kazi caligmalari yapilarak eserler yurt digina ¢ikarilabile-
cektir. Berlin—Bagdat-Basra Hatt1 olarak da bilinen bu hattin uzunlugu 3 bin 773
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km’dir. Osmanli Imparatorlugu bu hat icin 1911 yilina kadar Almanlara, 4 milyon
80 bin altin liray1 km tazminati olarak ddemistir.

Bu arada Batidan alinan borglarin 6denmemesi {izerine yabanci iilkeler 1881 yi-
linda Diiyun-u Umumiye idaresini kurarak Osmanli idaresinin gelirlerine el koy-
ma olanagina da kavustular. 1910 yilinda Diiyun-u Umumiye’nin yurt digina ak-
tardig1 para devlet biitgesinin %24,3’U idi. S6z konusu Osmanli borglarmin 6den-
mesi 1950’1 yillarda tamamlanmuistir.
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3. CUMHURIYETIN iLK DONEMIi

Tiirkiye Demir Aglarla Oriiliiyor

Osmanli Imparatorlugu’ndan devralinan ve yabanci sirketlerin imtiyazinda bulu-
nan demiryolunun 3.714 km’si ana hat, 845 km’si tali hat olmak Uzere toplam
4559 km’lik kismi Kurtulus Savasi’ndan sonra devletlestirilmistir.

1932 yilinda 1. Bes Yillik Sanayi Planinda ve 6zellikle 1936 yilinda hazirlanan 2.
Bes Yillik Sanayilesme Planinda Tiirkiye gerek yolcu ulagimi sorununu ¢ézmek
ve gerekse olusumuna agirlik verdigi demir-celik, kémir ve makina gibi temel
sanayi girdilerinin hacimli ve yogun yiiklerini demiryollar1 ile en ucuz bigimde
tagimak amaciyla bilingli bir demiryolu politikasi izlemistir. Demiryolu tagimaci-
lig1, talep yaratan Ozellige sahip oldugu ve s6z konusu sektorlerin gelismesine
katkida bulundugu i¢in Cumhuriyetin ilk donemlerinde bir seferberlik atmosferin-
de hizla gergeklestirilmistir.

Osmanh Dénemi Dahil Demiryolu Hat Yapim (KM)

Konvansiyonel Yiksek Hizh Toplam
Donemler Hat Toplami Tren Hat Yollar (km)
(km) Toplami (km)

Osmanli imparatorlugun- - 4.559
dan Devir Alinan Ana ve 4.559
Tali Hat Uzunlugu
1923-1931 6.011 - 6.011
1940 8.637 - 8.637
1950 9.204 - 9.204
2001 10.940 - 10.940
2003 10.984 - 10.984
2005 10.984 - 10.984
2007 10.991 - 10.991
2009 11.008 394 11.402
2011 11.112 888 12.000
2012 11.120 888 12.008
2013 11.209 888 12.097
2014 11.272 1213 12.485
2015 11.272 1213 12.485
2016 11.272 1213 12.485

Kaynak: TCDD Istatistiklerinden Hareketle MMO tarafindan hazirlannustir.
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Tablodan da goriilecegi lizere; yaygin demiryolu agimizi ifade eden konvansiyo-
nel hatlarin  %40°’1; toplam demiryollarimizin ~ %37’si Cumhuriyetin ilanindan
once yapilmistir. 1923-1950 yillar1 arasinda yilda ortalamayaklagik 139 km olmak
Uzere toplam 3 bin 193 km demiryolu insa edilirken 1950 yilindan sonra yilda
ortalama 52 km demiryolu inga edilebilmistir. 1950 y1li itibariyle 9 bin 204 km
olan toplam demiryolu hatt1 uzunlugu 2016 yil1 sonunda, yiiksek hizli tren hatti
da dahil olmak Uzere, 12 bin 532 km’dir. Yani 66 yilda yalmzca 3 bin 328 km
demiryolu yapilmustir.

2001 yili ve sonrasinda toplam 1.545 km demiyolu anahatti yapilmistir. Buna
gOre 2001-2016 aras1 donemde anahat yapimi yilda ortalama 103 km olarak ger-
¢eklesmistir. Anahat yapimindaki durum asagida verilmistir.

Osmanh Dénemi Dahil Demiryolu Anahat Yapim

Demiryolu Yapimlan (Anahatlar)
(2, 3 ve 4. hatlar dahil)

Km Ortalama Yillik Yol

insasi (Km)

Cumhuriyet Oncesi 4.136 63
1923-1950 3.764 139
1951-2003 945 18
2016 Sonu Toplam Konvansiyonel 8.950
Anahat Yol Uzunlugu
2016 Sonu Hizli Tren Anahat 1.181
Uzunlugu
Toplam (Hizli+Konvansiyonel) 12.532
Anahat Uzunlugu

Kaynak: TCDD Demiryolu Sektor Raporu-ve T.C. Devlet Demiryollar: Istatistik Yilligi 2010-2016’ten
hareketle MMO tarafindan hazirlanmigtir.

1923-1950 yillar1 arasindaki Tiirkiye’nin olanaklar1 ve teknolojisi ile giinlimiiz
Tiirkiye’sinin olanaklar1 ve teknolojisi karsilastirildiginda, demiryollarina yarim
asr1 agkin bir siiredir neredeyse ray dosenmedigi goriilmektedir. Yukaridaki tablo-
da goriildiigii gibi sinirli olanaklara sahip olunan 1923-1950 yillar arasinda yillik
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ortalama 134 km demiryolu insa edilirken, 1951-2013 arasidénemde ortalama 28
km ile neredeyse yerinde sayilmaktadir.

Isletmeye Alinan ve Halen Yapimi Devam Eden YHT Hatlar

Hatlar Hat Uzunlugu (km) Durumu

Ankara — istanbul 513 isletmeye alindi(2009)
Ankara (Polatli) - Konya 212 isletmeye alindi(2011)
Eskisehir —Istanbul 298 isletmeye alindi(2014)
(Pendik)

Ankara - Sivas 405 Yapimi devam ediyor
Ankara - izmir 606 Yapimi devam ediyor
Bursa - Osmaneli 106 Yapimi devam ediyor
Ankara - Kayseri 142 Yapimi devam ediyor
Halkali- Kapikule 229 Yapimi devam ediyor

Tablo da goriilecegi iizere; Yiiksek hizli tren disinda TCDD’ye yatirim amaciyla
aktarilan kaynak miktarinda 6nemli degisiklikler bulunmamaktadir. Kisaca, ytik-
sek hizli trenin golgesindeki yaklasik12 bin km’lik demiryolu varliginin adeta
kendi kaderine terk edildigini soyleyebiliriz

TCDD 2016 Yili Sektér Raporu’nda demiryolu politikasinin yiiksek hizli tren
projelerine gore sekillendigi 2004-2016 yillarimi kapsayan 12 yillik donemde
1,805 km yeni demiryolu yapildigi vurgulanmaktadir. Adana-Mersin arasinda
yasanan hemzemin gegit kazalar1 6rneginde oldugu gibi, anilan doneme damgasini
vuran kazalar ve raporumuzda ayrintilarina degindigimiz kurumsal ve altyapiy1
ilgilendiren sorunlarin gérmezden gelinmesi, demiryolu yapiminda dikkat ¢eken
yiiksek hizli tren hatlariyla smurli artisin sektoriin makro sorunlarini ¢ézmeye
yarayacak bir sigcramadan uzak oldugunu gostermektedir.
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2016 yili sonunda 12.532 km’lik konvansiyonel demiryolu hattinin 2 bin 401
km’si tali hat, 8 bin 950 km’si ise anahattir. Bu ana hatlarin 4.350 km’si elektrik-
li ve 5.462 km'si sinyalli olup, 2 bin 720 km’si ise elektriksizdir.

Ayrica 2009 yilinda 397 km olan yiiksek hizli tren hat toplami 2010°da 888 km’ye
yiikselmis, fakat yiiksek hizli trene yonelik biitiin imaj politikalarina ragmen 2011,
2012, 2013 ve 2014’de durum degismemistir. S6z konusu 888 km’nin 872 km’si
anahatlardan, 16 km’si de istasyon yollarindan olugmaktadir. 2016 yilinda ise
1.213 km olan yiiksek hizli tren hat toplammm 1.181 km’si anahatlardan, 32
km’si istasyon yollarindan olusmaktadir.

Demiryolu bulunmasma karsin 7 il merkezinde (Burdur, Denizli, Isparta,
Kahraman Maras, Kirklareli, Mardin, Van) yolcu tagimaciligi yapilmamaktadir.
Bu durum, daha sonra deginecegimiz gibi Tiirkiye’ye dayatilan ulagim
politikalarinin bir geregi olarak sekillenmis, Tiirkiye bir tiir “yeni Osmanl”
konumuna sokulmustur.
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4. 1950°’DEN GUNUMUZE DURUM

1950 Sonras1 Donem: ABD Yonlendirmesi ile Demiryollarindaki Hizh Atihm
Duruyor

1950’11 yillarda ABD’nin biiyiik destegi ile Tiirkiye’de ulagtirma sisteminde bir
“zihniyet degisikligi’ne gidilerek karayolu ulastirma alt sistemi gelistirilmistir.
1950°li yillardan sonra 6zellikle ABD’nin mali destegi ve politika Onerileri ile
ulagim sistemlerinin planlanmasinda ve oncelikli tercihin belirlenmesinde ulusal
cikarlarimizla ortiismeyen ve tiimilyle karayolu agirlikli bir ulagim politikasinin
izlenmesi sonucunda, demiryolu yapimi durma noktasina gelmistir.

1950°de Yiik ve Yolcu Tasimacihiginda Durum

Yuk Yolcu
Demiryolu %)55,1 %42,2
Karayolu %17,1 %49,9
Denizyolu %27,8 %7,5
Havayolu %0 %0,6

Tiirkiye’de 1950 yilina kadar yolcu ve yiik tagimalar1 agirlikli olarak demiryolu ve
denizyolu ile yapilmigtir. Bu dénem sonunda yolcu tagimalarinin %49,9’u karayo-
lu, %42,2’si demiryolu, %7,5°i denizyolu ve %0,6’s1 havayolu ile yapilmaktadir.
Ulke i¢i yiik tasimalarmmn ise %55,1’i demiryolu, %27,8’i denizyolu, %17,1’i de
karayolu ile yapilmaktaydi. Karayollar1 bu agamada 14 bin km’si bozuk ve baki-
ma muhta¢ olmak {izere toplam 18 bin 365 km uzunlukta bir yol agindan ibarettir.

Ancak 1950°li yillarda, ozellikle Marshall yardimimin baglamasi ile birlikte
stratejik yol yapim konusu onem kazanmistir. Marshall plant ¢ergevesinde
Tiirkiye’ye dayatilan wulasgim politikast uyarinca demiryollar1 bir kenara
birakilarak, karayollarma yatinm yapilmasi Ongoriilmiistir. Baslangigta
demiryollarinin Avrupa’nin en ileri teknolojisine sahip Almanlar tarafindan,
karayollarinin ise zamanin en ileri otomotiv sanayisine sahip Amerikalilar
tarafindan, Tiirkiye’nin oncelikleri g6z ardi edilerek kendi oncelikleri ve askeri
amaglarina gore planlanmasi dikkat ¢ekicidir.
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Ikinci Diinya savasindan karli c¢ikan otomotiv sirketleri tercihlerinin karayolu
ulagimi oldugunu ¢ok net ifade etmisler ve Amerikan Ford, General Motors ve
ABD petrol tekelleri bu politikanin basini ¢ekmislerdir.

O tarihlerde Amerika Karayollar1 Genel Miidiir Yardimcis1t H. G. Hilts, bir Ame-
rikan Yol Heyeti ile Tiirkiye’ye gelerek bir rapor hazirlar. Bu raporda *““Kamyonla
yiik tagima isinde Amerikan girisimcilerinden mutlaka yararlamin™ 0Onerisinde
bulunur. Yine ayni raporda Hilts denizyollartyla yapilacak ulagtirmaya karsi ¢ikar.
Tiirkiye’ye verilecek kredinin verilmemesi yoniinde tavir gelistirir. O tarihlerde
Devlet Demiryollari ile ilgili bir lokomotif fabrikasinin kurulmasi giindemdedir ve
Hilts bu fabrikanin da kurulmasini istemez.

Iste boylece Tiirkiye nin ulastirma politikast ABD’nin emrine girmis ve politika
degisikligi ile birlikte idari alandaki politikalar da degismeye baslamistir. 1934
yilinda ¢ikarilan yasayla “Simendifer istasyonlarini ve limanlarini birbirine bag-
lamak, Simendifer hatlarin1 besleyecek yollar tertip etmek” goéreviyle kurulan
“Sose ve Kopriiler Reisligi” Ulagtirma Bakanligi’'ndan ayrilir ve 1950 yilinda
Baymdirhk ve Iskan Bakanligi’na bagli Karayollar1 Genel Miidiirliigii kurulur.
Karayollar1 Genel Miidiirliigii'niin 6nceligi NATO “savunma ittifaki” gereksinim-
lerini karsilayacak yol planlamas1 yapmaktir. Nitekim ilk planlanan hat Iskende-
run-Erzurum yol hattidir. Clinkii bu hat, Sovyetler Birligi’ne kars1 bir ikmal hatt
olarak planlanmistir.

1950 yilindan sonra ulasim politikalarinda yapilan degisiklikler sonucu karayolu
ulagimina agirlik verilmistir. 1950-1970 yillar aras1 karayolu yapiminin altin ¢agi
olmustur. Demiryolu altyap1 ve isletme yatirnmlarinin pahali olmasi, daha diisiik
yatirim miktarlari ile yapilabilen karayolu altyap1 yatirimlarinin daha cazip olmasi
gibi gerekgeler, Marshall yardimlari, 1970’ten sonra gelismeye baglayan otomotiv
sanayinin tetiklemesi vb. etkenler sonucunda karayolu yiik ve yolcu tagimaciligin-
da diger tasima tiirlerine gére ve karayolu tagimaciligi lehine dengesiz artislar
olusmustur. Bu donemde ulastirma yatirimlarindan en biiyiik pay1 karayollari
yatirimlari almistir.

1980 yilindan itibaren karayolu yatirimlarinin genel biitge icerisindeki pay1 diis-
mesine ragmen, karayolu yiik ve yolcu tagimaciligindaki artislar hiz kesmemistir.

Bu durum asagidaki tablolardan izlenebilmektedir.
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1950’li Yillarda Yiik ve Yolcu Tasimacihiginda Durum

Yik Yolcu
Demiryolu %78 %42
Karayolu %19 %49
Denizyolu %5 %8
Havayolu %0 %1

1960 yilinda ise bu oranlar tersine donmeye baslamusgtir.

1960 Yilinda Yiik ve Yolcu Tasimacihiginda Durum

Yk Yolcu
Demiryolu %24 %48
Karayolu %73 %38
Denizyolu %14 %2
Havayolu %0 %1

1950 yilinda demiryolu tasima oranlar1 yolcuda %42, yiikte %78 iken, 1960 y1ilin-
da yolcuda %48’e ¢ikilmig ancak yiik tasimacilifinda gerileme baglamig ve yiik
tasimacilginda %50’yi asan bir diigiis ile %24 oranina inilmistir. Ayni1 donemlerde
karayolu yiik tasimacilig1 %54 yiikselis ile %19°dan yilizde 73’e ¢ikmustir.

2000 yilinda demiryolu tagimaciligi yolcuda %2,2 iken 2012 yilinda %1,1’e geri-
lemis, yiikte de 2000°de %4,3 olan oran 2012’de 4,1’e gerilemis; karayolu tagima-
cilig1 ise ayn1 dénemde ylikte %71’den %76,8’e, yolcuda ise %95,9’dan %98,3’e
yikselmistir.

TCDD verilerine gore 2011 yilinda 24 milyon 12 bin yolcu sayisina sahip anahat
demiryolu tagmacilig1 2012 yilinda yiizde 32 gerileyerek 19 milyon 799 bin kisiye
diismistiir. 2013 ve 2014 yilinda yolcu sayisi 2011 yilmm gerisinde kalmay1
stirdiirmis, 2011 yilina gore sirasiyla yiizde 25 ve yiizde 14 daha az yolcuya hiz-
met verilmistir.

Kalkinma Bakanlig1 2018 Y1l Programu belgesine gore, 2015’e gére 2016 yilinda
demiryolu yurti¢i yolcu tagimasi, milyon yolcu/km bazinda %10,7 azalirken;
2016’ya gore 2017 yilinda ise %8,6 artmistir. Demiryolu yurti¢i yiikk tasimasinda
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ise milyon ton/km bazinda, 2015’e gore 2016°da %12, 7artmis; 2016°yagdore 2017
yilinda %7,1 gerileme yasamigtir

Son bes yilda yatirimlardaki ¢arpici artiga ragmen demiryollarimizin yolcu ve yik
tasimada etkin hale getirilmemesinin nedeni irdelenmelidir. TCDD verilerine gore
2015’de ilkemizdeki yiik tagimaciligimin %89,8’i karayolu, %3,9’udemiryolu,
%6,3’U denizyolu,; yolcu tasimaciliginin %89,2’si karayolu, %21,1’idemiryolu,
%0,6’s1 denizyolu araciligiyla yapilmaktadir. Demiryolu yiikk tagimaciliginda
1980°de sahip olunan %12’ye yakin pay yillar iginde eriyerek bugiin yerini %3’ll
seviyelere birakmistir. Bir diger yandan yolcu tasimaciliginda ayni dénem arali-
ginda demiryollart %5’e yakin bir pay sahibiyken bugiin bu pay %1’e diigmiistiir.
Tagimalarin ulastirma tiirleri arasinda dengeli bir sekilde paylastirilmasi ihtiyact
her ne kadar Onuncu Kalkinma Plani’nda vurgulansa da, hayata gegirilen uygula-
ma ve stratejiler bu ihtiyaci daha da koriiklemekte, ulastirma tiirleri arasindaki
dengesizlik hergecen giin biyimektedir.

Yurti¢i yolcu ve yiik tagimaciligina iliskin TCDD verileri soyledir:

Tasimacihigin Ulastirma Sistemlerine Gore Dagilimi (%6)

Yillar Yik (Netton-Km) Yolcu (Yolcu-Km)
=) & = 3 =
° z\ N (] o = S N 5 o
3 £2 59 = s §5 | §3 g
] & a > > 5 a > a > %
~ o T ~ T
1950 25,0 68,2 6,8 0,0 50,3 42,2 7,5 0,0
1960 45,0 52,9 2,0 0,1 72,9 24,3 2,0 0,8
1970 75,4 24,3 0,2 0,1 91,4 7,6 0,3 0,7
1980 88,0 11,8 0,1 0,1 94,7 4,6 0,2 0,5
1990 81,2 9,8 8,9 0,1 96,6 2,5 0,1 0,9
2000 90,0 5,4 4,4 0,2 96,0 2,2 0,0 1,8
2008 91,7 51 3,0 0 97,9 1,7 0,4 -
2009 91,5 5,3 3,2 0 97,9 1,6 0,4 -
2010* 75,0 4,5 5,0 0 97,8 1,6 0,7 -
2011* 73,8 4,1 5,8 0 97,8 1,6 0,7 -
2012 76,8 - - 0 - - - -
2013 88,7 4,4 6,0 0 90,5 1,0 0,6 7,9
2015 89,8 3,9 6,3 0 89,2 1,1 0,6 9,1

Kaynak: TCDD Demiryolu 1950-2016 Sektdr Raporlarindan hareketle MMO tarafindan hazirlanmugtir.
(Sivil Havacilik verileri temin edilememistir.)
*Sehiri¢i tasimacilik dahil degildir.
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Yolcu ve yik tasima oranlarina iligkin, raporumuzun 6nceki baskilarinda KGM
verileri ile TCDD verilerinin tam uyusmadig1r ancak birbirlerine yakin oldugu
hatirlanacaktir. Her seye karsin bu veriler, lilkemizde var olan diger ulagim alter-
natiflerine ragmen yolcu ve yiik tasimaciligmin karayolu tagimaciligi {izerine
yikildigint gostermektedir.

Kalkinma Planlarinda Durum

Ulagim politikalarinda yukarida 6zetlenen olumsuz duruma nasil gelindigini, Kal-
kinma Planlarinda ulagim sorununun ele alinisindan da izleyebiliriz.

1963 yilinda Planlama Donemi baslamis, bugiine kadar 9 Kalkinma Plani hazir-
lanmustir. 1. Bes Yillik Kalkinma Planindan 4. Kalkinma Planma kadar ulasima
iligkin ciddi bir planlama &ngoriisii bulunmamis ulasim sektoriinde yalnizca genel
hedeflere iligkin tespitler yer almistir. 4. Kalkinma Plan1 doneminde ulagim ve
planlamasina iligkin belirlemeler olmakla beraber bir “Ulagim Ana Plan1” hazir-
lanmasina iligkin herhangi bir gereklilik hissedilmemistir.

1960’11 yillar iilkemiz ekonomisinde kazanimlarin kaybedilmemesi ve yeni kaza-
nimlarin elde edilmesi i¢in kalkinma planlamasina baslandig: yillardir. 1963-1967
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 déneminde; ulagtirmayla ilgili ana ilkeler bo-
limiinde su degerlendirmeler yapilmaktadir:

“Demiryollarimizin yapim teknigi eski teknige dayanmaktadir. Yol boylarinda
ileri isletmeciligin gerektirdigi diizeltmeler yapiumanugtir. Demiryollar:t bundan
boyle yurdumuzun sartlarina uygun standart ve teknikte yapilacaktir. Uzak mesa-
felerde ve trafik yogunlugu yiiksek olan hatlarda daha ¢ok demiryolu tagimasini
tesvik edici sartlar hazirlanacaktir. Ayrica tasima sistemleri arasimda mallara
gore de ayrim yapilacaktir.” Bu ifadeler, Cumhuriyetin ilk dénemleri sonrasinda
ulagim sistemleri arasinda dengeli ve iilke sartlarinin gerektirdigi planlamanin
yapilmadigi, uygulanan politikalarin tek yonli bir ulagim tiirlinii 6n plana ¢ikardi-
gina igaret etmektedir.

Ozellikle 4. Bes Yillik Kalkinma Planinda (1979-1983); “Demiryolu i¢ hatlar
yolcu tagimasimin yilda ortalama %14,3 artarak donem sonunda 2 katina yiiksel-
tilmesi, i¢ hatlar yiik tagimasinin ise yilda ortalama %20,1 artirilmast hedef alin-
mustir. Demiryollarinin ézellikle sanayi’e doniik artan talebi yerinde ve zamanin-
da karsilayabilmesi icin bu alandaki yatirimlara yeniden diizenleme ve moderni-
zasyon ¢alismalarmna agwrltk verilecektir” denilmektedir.

14



Ulasimda Demiryolu Gergegi

4. Plan metinlerinde yer almamasina ragmen bu plan dénemi sonunda 10 yillik bir
“Ulasim Ana Plani (1983-1993)” hazirlanarak 1983 yilinda uygulamaya konul-
mus ve 3 yilda bir plan hedeflerinin revize edilmesi dngoriilmiistiir. Uygulamaya
konulan “Ulastirma Ana Plan1” hedefleri, 1986 yilinda yenilenmesi gerekirken
yenilenmemis ve 1993 yilinda terk edilerek uygulamadan kaldirilmistir. Ulagima
iligkin yatirnm programlari ve uygulamalar hazirlanip uygulanirken de bu plan
dikkate alinmamustir. Kisacasi Ulagtirma Ana Planinda tespit edilen ilke ve politi-
kalar 6neriden Steye gecememistir.

1983-1993 “Ulastirma Ana Plam1”nda Ulasim Sistemlerinde Hedeflenen
Paylar

SISTEMLER

Denizyollari

Demiryollar

Boru Hatlan

LETEVIET]

Tablodan goriildiigii gibi, ulastirma alt sistemleri igerisinde karayolu ulagiminin
paymin diismesi hedeflenmesine ragmen yillar itibariyla bu pay giderek yiiksel-
mis, demiryollar ise giderek gerilemistir. “Ulagim Ana Plan1” hedefleri arasinda
karayolu tagimaciligi payinin %70’lere ¢ekilmesi var iken planin uygulamadan
kaldirildig1 yillarda; karayolu yiik tasimaciligni %92,5’e, yolcu tasimaciligr da
%94,8’e (1995 yil1 verileri) ylikselmistir.

6 ve 7. Donem Kalkinma Planlarinda ulagim tiirlerinin gelistirilmesine yonelik
hedefler konulmus ancak, “Ulasim Ana Plan1” gerekliligi ve hazirlanmasina ilig-
kin bir ifade planlama metinlerinde yer almamuistir.

1 ve 2. Planlar hari¢ baslica dnem tasiyan plan donemlerindeki yatirimlar ile ger-
¢eklesme oranlari arasinda gerceklesme aleyhine bir a¢1 olusmus; 6. Plandan itiba-
ren de planlanan yatirimlar ile gergeklesen yatirimlar arasinda ciddi bir azalma
yasanmistir.
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Yatirim biiylikliiklerine iliskin temel veriler incelendiginde, 6rnegin 2002—-2007
doéneminde yatirim 6deneklerinin yilda ortalama %61 inin yatirim olarak gercek-
lestigi goriilmektedir.

Yatirim Odeneklerinin Gergeklesme Yiizdesi
Demiryoluna Yapilan Yatirimlarda Gergeklesmeler (Milyon
Lira)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Kaynak: TCDD Istatistik Yilliklart ve TCDD 2016 Sektér Raporu 'ndan hareketle MMO tarafindan

hazirlanmistir.

Uzmanlarin da belirttigi iizere, yiiksek hizli tren disinda TCDD’ye yatirim ama-
cryla aktarilan kaynak miktarinda 6nemli degisiklikler bulunmamaktadir. Kisaca,
yiiksek hizli trenin golgesindeki yaklasik 12 bin km’lik demiryolu varliginin adeta
kendi kaderine terk edildigini sdyleyebiliriz.
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Yol Yenilemeleri (km)

390

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Kaynak:TCDD Istatistik Yilligi 2012-2016

2002-2007 doneminde yilda yaklasik 100 km yol yenilemesi yapilmistir. 2007
yilinda yapilan yol yenilemesi 100 km, 2008’de ise 165 km’dir. 2008 yilinda
TCDD yatinnmlart iginde parasal gerceklesme oram1 yol yenileme ve yol
yatirnmlarinda %19 olurken, yiiksek hizli trenin %45, ¢eken ve ¢ekilen araglarin
%29 (digerleri %7) oraninda olmasit dikkat c¢ekicidir. 2008 sonrast yol
yenilemeleri ise yliksek hizli trene aittir. 2008-2016 arasinda ortalama 690 km ve
%90’mma yakini yiiksek hizli trene ait olan yol yenilemeleri, yatirnmlarin yolcu
tagimacilig1 odakli yapilmasi ve yiik tagimaciliginin karayolu tagimaciligi lizerine
yikildigint gostermektedir.

Oysa biitiin Bes Yillik Kalkinma Planlarinda benzer ciimlelerle, tasimalarda can
ve mal giivenliginin ve ulagilabilirligin artirilmasi; tagima taleplerinin karsilanma-
st; tasima maliyetlerinin, enerji ve tiiketiminin tek enerji tiiriine bagimliliginin
azaltilmasi; denizyolu, demiryolu ve boru hatlar tagimaciligia agirlik verilmesi;
iilkemiz {izerinden yapilan transit tagimalarin iilkemizin daha avantajli oldugu
demiryolu ve limanlara kaydirilmasi i¢in gerekli olanaklarin hazirlanacag: belir-
tilmektedir. Ornegin 7. Bes Yillik Kalkinma Planmin (1996-2000) ana ilkeler
boliimiinde; “Demiryolu altyapisi ve isletmeciliginin gelisen teknolojinin ve yone-
tim tekniklerinin gerisinde kalmas1 mevcut demiryolu sisteminin tagima taleplerini
yeterince karsilayabilmesine imkan vermemektedir. Demiryollarinda artan tasima
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talebinde gerekli pay1 alabilmek i¢in tasiticilarin taleplerini yakindan izleyen ve
pazar kosulundaki degisikliklere uyum saglayabilen modern isletmecilik yontem-
leri uygulanacaktir” denilmektedir.

Yine 7. Bes Yillik Kalkinma Planinda (1996-2000) dokiimii yapilan bilim ve
teknoloji atilim projesinde, “altyapi sektorlerinde genelde bir ulusal politika ek-
sikligi ve yetki daginikligi vardr” denilerek “demiryolu altyapisi ve isletmeciligi-
nin gelisen teknolojinin ve yonetim tekniklerinin gerisinde kaldigina” vurgu ya-
pimaktadir. Bir taraftan saptamalar ve 6n goriiler plana alinirken diger taraftan
hiikiimet, TCDD’nin “iyilestirilmesi” ama aslinda parcalanarak o6zellestirilmesi
i¢in, daha sonra deginecegimiz ilizere bir Amerikan firmasina rapor hazirlattirma
kararimi almigtir.

7. Bes Yillik Kalkinma Planinda 6zellestirmenin Oniinii agan ifadelere rastlamak
da mimkindir. Planda, “Demiryollarinda orgiitsel yapidaki yetersizlik ve eksik-
liklerden kaynaklanan sorunlarin ¢oziime kavusturulmas: amaciyla TCDD Genel
Miidiirliigiiniin yeniden yapilandirma programi tamamlanarak kisa siirede uygu-
lanacaktir” denilmektedir. Benzer ifadelere 8. Bes Yillik Kalkinma Planinda da
yer verilerek yapilacak sozde “iyilestirme” ¢aligmasinin mesru zemininin yaratil-
masina hiz verilmistir.

8. Bes Yillik Kalkinma Planinin “Amag, ilkeler ve politikalar” béliimiinde, ““Ulke
ekonomisi ve sosyal yasamn beklentilerine uygun ulastirma altyapisini olustur-
mak tizere tasima tiirleri arasinda dengeyi saglayacak bir Ulastirma Ana Plan:
hazirlanacagi” belirtilmis, ancak bu yonde bir adim atilmamustir. Plan donemi
sonunda yurt i¢i yiik tasimaciliginda karayollarmin 2000 yilinda %89,9 olan pay1
2005 yilinda %91,38 seviyesine ulagmistir. Sektorde kii¢iik bir paya sahip deniz-
yolu yiik tagimacilig1 daha da azalarak 2005 yilinda %2,8 seviyesine gerilemistir.
Bu Plan déneminde demiryolu ve boru hatt1 tasimalar1 paylarini korumus, yurt igi
yolcu tagimalarmin %95,2°si karayolu ile gergeklestirilmistir. Yurt disina yiik

tasimalar1 denizyolu, yolcu tagimalari ise havayolu agirlikli yapilmistir.

8. Plan doneminde demiryolu yogunlugu AB iiyesi lilkelerle karsilastirildiginda
Turkiye’nin hala en az yogunluga sahip iilke oldugu ve km bagma toplam trafik
birimi itibartyla da Tiirkiye ortalamasinin AB ortalamasi olan 3,2’nin olduk¢a
altinda oldugu goriilmektedir. DPT verilerine gore Tiirkiye’ nin 2006-2010 verile-
ri neredeyse aynidir. Km/1.000km? demiryolu yogunlugu bazinda ise AB-27°nin
4’de biri kadardir. Km/1.000km? demiryolu yogunlugunda AB-27 ortalamasi 50
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iken, Fransa 54, Almanya 96, Avusturya 69, Belgika 117, Cek Cumhuriyeti 122,
Tiirkiye ise 11 ile en sonda yer almaktadir.

9. Kalkinma Plan1 metninde “Ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik agidan en
uygun yerlerde kullanilacag: dengeli, akilct ve etkin bir ulastrma altyapisinin
olusturulmasinda, sistemin biitiinciil bir yaklasimla ele alinacagindan; yiik
tasimalarimin demiryollarina kaydirilmasi’ndan séz edilmis ve ‘““demiryolu ve
denizyolunun karayolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda tasima tistiinliigiinii
saglayacak bir yatirim ve isletmecilik anlayisiyla koridor bazinda belirli tonaj
potansiyelini  asan yiiklerin  demiryolu ve denizyolu ile taginmasinin
ozendirilecegi” belirtilmis, ancak bu belirlemelerin hangi arag¢, kurum ve biitce ile
yapilacagi belirtilmemistir.

9. Plan metninde de bir “Ulagtirma Ana Plani”nin yapilmasma iliskin bir kayit
yoktur. 9. Kalkinma Planinm, ITU tarafindan hazirlanip kamuoyuna sunulmayan
ve 2005 yilinda tamamlandig1 belirtilen “Ulagtirma Ana Plan1 Stratejisi” {izerine
yapilandirildig1 anlagilmaktadir. Ancak 9. Plan ulastirma hedefleri, 2007-2013
yillart igin belirlenmis ve 2013 yilinda demiryolu ana hat uzunlugunun 8 bin 257
km’den 9 bin 185 km’ye ¢ikarilacagi, 938 km yeni ana hat ve 1.000 km hat yeni-
lemesi yapilacagi belirtilmistir. Oysa bu hedefler minumum diizeyleri ifade et-
mektedir. Yiik tasima hedeflerinin ise 2013 yilina kadar ortalama artis yilizdeleri
her y1l i¢in kara yolunda %5,6, demiryolunda %12, denizyolunda %6,5, havayo-
lunda %5, boru hatti ile ham petrol tagimalarinda %0,2, dogal gaz tasimalarinda
ise %7,9 olarak 6ngoriilmektedir. Bu hedefler irdelendiginde, yolcu tasima mik-
tarlarinda rakamsal ongériiler bulunmadigi ve bu altyapi yatirim hedeflerinin yol-
cu tagimalarini ne kadar etkileyeceginin belli olmadig1 goriilmektedir. Ayrica yiik
tasimalarinda hedeflenen ylizdelik artis oranlar ile tagima tiirleri arasindaki den-
gesizligin nasil kapatilacagi da belli degildir. Bu Plan dénemi bitiminde diger plan
donemlerine benzer durumlar yasanacagi, islerin bugiine kadar oldugu iizere sey-
redecegi anlagilmaktadir.

9. Planda baz1 6zellestirme modellerine iligkin sOylemler de yer almakta ve one
¢ikarilan “Kamu—0zel sektdr modeli” de buna hizmet etmektedir. Ayrica bu sek-
torde kamu ve 6zel sektoriin yillara gore yatirimlardaki paylarinim dagiliminin ne
olacag1 bilinmemekte ve finansmanla ilgili 6ngoriilerde bulunulmamaktadir. Oysa
tiim tasima tiirlerine iliskin altyap1 ve isletmeler ile bunlarin kurumsal yapilarina
yonelik rehabilitasyon programimnin uygulanmasi ve tagima giivenligine yonelik
altyap1 ve isletme sorunlarinin kamucu bir yaklagimla ¢oziilmesi gerekmektedir.
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10. Planda 6zellestirmelere yiiklenen agirligin arttigi gorillmektedir. “TCDD se-
bekesinin 6zel kesime agilmasi ve yiik tasimaciliginda rekabetgi bir piyasanin
olusturulmasi yoniinde yeniden yapilandirma siireci” olarak bahsedilen adim-
larin, Varlik Fonu, tiim kamu varliklar1 ve igletmelere iliskin toplu 6zellestir-
melere hiz verilmesi gibi siireclerin bir pargasi olarak goriilmelidir.

Bu arada diinyada son donemde ulasimin biiyllk oranda yolcu ve yiik
tasimaciliginin birbirini tamamlayan hizli, ekonomik ve giivenli tasimaya elverisli
Kombine/intermodal/multimodal  sistemlerden  yararlanmasi; bu sistemde
gerektiginde karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu boru hatlar1 tagimasinin
birlikte kullanilmasi ve ¢evreyi gozeten bir yaklasim s6z konusudur. Ancak AB
uyum programlar1 ve Tiirkiye’nin Diinya Bankasi ve IMF’ye verdigi taahhiitler
uyarinca Ozellestirme, “yap—islet—devret”, “yap—islet” ve “kamu—0zel sektor
ortakligi” yoluyla kamunun giigsiiz kilinip 06zel sektoriin giiglendirilmesi
politikalar1 da s6z konusudur ve bu etkenler Tiirkiye’yi yine bir “ulagim
¢ikmazi”na siiriiklemektedir.

Diger yandan su 6nemli noktaya da deginmeliyiz. Biitiin Bes Yillik Planlarda
ulagim politikalarindaki mevcut olumsuzluklar;

o [dari diizensizliklere,

e Isletme bozukluklarma,

e Planlama/arastirma yetersizliklerine,
e Yetersiz personele

baglanmaktadir.

Oysa irdeledigimiz iizere goriilmektedir ki, ulasim ve demiryollarindaki temel
acmazlar, yukarida sayilan etkenlerden ¢ok farkli nedenlere dayanmakta; yukari-
dakilerin ti¢linciisii harig, hepsi demagojik birer gerek¢elendirme olmaktadir.

Orta Vadeli Program (2018-2020), 65. Hilkiimet Programlari ve 2018
Programinda Ulasim

Orta Vadeli Program 2018-2020’nin ulagimla ilgili kismi, daha 6nceki OVP’ler ile
benzer egilimleri barindirmaktadir. Programin ana yonelimi “serbestlestirme ve
rekabet” dogrultusunda yeniden yapilanmay1 kapsamakla beraber dzellikle son 15
yilda oldugu gibi hala saglikli bir ulagim politikalarmi igermedigi izlenmektedir.
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OVP 2017-2019’da belirtilen “TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi tamamlana-
cak, demiryolu yiik ve yolcu tagimaciligi 6zel demiryolu isletmelerine agilacaktir”
ifadesi 2018-2020 Programu igin de gegerlidir.

OVP 2011-2013’te yer alan “B. Makroekonomik Politikalar” bolimanin ““f.
Kamu Iktisadi Tesebbiisleri ve Ozellestirme” alt baghg, 85. maddede Kamu-Ozel
Isbirligi yontemiyle baslatilan biiyiik projeler tamamlanacak; yeni otoyollar, yik-
sek hizli tren hatlar1 dahil olmak iizere, bircok alanda yeni projeler Kamu- Ozel
Isbirligi yontemiyle hayata gegirilecektir. Kamu ve 6zel kesim isbirligi alaninda
mevcut yasal diizenlemeler tek bir cerceve kanun altinda toplanacaktir” yaklagimi
onceki OVP’lerin izinden devam etmektedir.

Yani ulasim hizmetlerinin 6zellestirilmesi, serbestlestirilmesi, kamunun tamamen
devre dis1 birakilmasi politikalar1 6nlimiizdeki doneme de damgasin1 vuracaktir.
Yeni yapilan otoyol ihaleleri 6zellestirme yonelimiyle yapilmaktadir. Limanlar,
garlar ve karayollar1 iizerindeki ozellestirme politikalar1 kamu yararini hige
sayarak; tarihi, kiiltiirel ve ekonomik birikimlerimizi heba etmek pahasina
strdirtlmektedir.

OVP (2010-2012), (2011-2013) ve (2012-2014)’te de benzer ifade edildigi iizere
2018-2020’de “0zel sektoriin yenilik¢i ve tliretken yatirimlarini ve ticareti
destekleyecek, vatandaglarimizin  yagam kalitesini artiracak nitelikteki
oncelikli altyapr alanlarina yonlendirilmesine devam edilecektir” ifadesi,
ozellestirme yaklagiminin kesintisiz bigimde devam ettigini gostermektedir. Ozel
sektdr lizerinde yogunlagan bu amaclar ilk bakigta olumlu bir goriintii sunsa da
yik ve yolcu tasimaciligi gostergeleri, slirekli olarak farkli gergeklere isaret
etmekte, Ozellestirmeci anlayigin saglikli bir ulasim paradigmasindan uzak
oldugunu ortaya koymaktadir.

Saglikli bir ulagim tagima tiirleri arasinda dengenin saglanmasini amaglamali, bu
amacin gergeklestirilmesi icin de karayollari lehine olan orantisiz tagima agirhigi-
nin hizli bir sekilde diger tasima tiirleri lehine degistirilmesi gerekmektedir. Bu-
nun i¢in yolcu ve yiik tasimaciliginda da demiryolu agirliginin artirtlmasi, demir-
yolu tagimaciligina yonelik yatirim yapilmasi 6ncelikler arasinda olmalidir. Ancak
son yillarda gesitli alt yap1 sorunlarina isaret ettigimiz yiiksek hizli tren uygulama-
s1 Hitkimet tarafindan giindemden diisiiriilmezken, yillardir hi¢bir yatirnm yapil-
mayan kilometrelerce demiryolu kaderine terk edilmis durumdadir. Ozellikle yiik
tagimaciliginin yogun yapildigi eski hatlara yonelik higbir politika gelistirilmez-
ken tasima modlar1 arasinda dengenin nasil kurulacagi merak konusudur. Son
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yillarda demiryollarina yapilan yatirimlarin artmasiin nedeni olan yiiksek hizli
tren, yiik tasimaciligi dikkate alinmadan hayata gegirilmistir.

Ayrica yiik tasimaciliginin agirlikli olarak yapildigi konvansiyonel hatlara yonelik
herhangi bir yatirim yapilmamaktadir. Karayolu yapimina hala agirlik verilmesi,
ulagim modlar1 arasinda denge kurma sOylemini gecersiz kilmaktadir.

TCDD ve demiryolu sektorii ile ilgili hedefler ise programin 6ziiniin hangi ilkelere
dayandigmi gostermesi agisindan 6nemlidir. Buna gore Onceki programlardaki
ayni ifadeler kullanilarak “TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi tamamlanacak”,
denilmektedir. Demiryollarinda yeniden yapilanma ihtiyaci oldugu agiktir. Ancak
son yillarda uygulanan politikalara bakildiginda yenilenme hedefi, toplumsal ve
bilimsel gereksinimlere uygun yatirnmlarla belirlenmemektedir. Ozellestirme ve
tageronlastirma uygulamalar1 kamu hizmetlerinin tasfiyesi ve kamu mallarinin
yagmasi sonucunu dogurmaktadir.

Ayni sekilde su anki 64. Hiikiimet Programinin “Buylme ve Makroekonomik
Istikrar” boliimiinde “Kamu-Ozel Isbirligi yontemiyle baslatilan biiyiik projeleri
tamamlayacak; yeni otoyollar, yiksek hizli tren hatlar1 dahil olmak tizere, birgok
alanda yeni projeleri Kamu-Ozel Isbirligi yontemiyle hayata gegirecegiz. Kamu
ve Ozel kesim isbirligi alaninda halen daginik bir yapida olan mevzuat, tek bir
cerceve kanunla diizenlenecektir” denilmektedir. Bu yaklasimin enerji ve iletisim
sektorlerinde fiyat artiglar1 ve sorunlara yol agtig1 bilinmektedir. Yine bu yaklasi-
min ulastirma modlarina uyarlanmasiyla biitiin ulagim tiirleri ile ulastirma altyapi-
sinin tamamen ozellestirilecegi sonucuna ulasmak miimkiindiir. Ozellestirme ve
rekabetgi piyasanin istihdam azaltict oldugu,/olacagi ve hizmetlerde fiyat artigina
yol acacagi agiktir.

Ote yandan karayolu tasimaciligina agirlik verilmesinin yol agtig1 yiiksek maliyet
ve yatirim maliyetlerindeki artis, verimsiz yol kullanimu ile arazi kayiplari, giiriil-
tii, cevre kirliligi meydana gelmis; ekonomik olmayan irrasyonel yatirim kararla-
riyla lilkemizde dengesiz ve ¢arpik bir ulasim sistemi gelistirilmistir.

Yine Programda dile getirilen, “Kamu yatirim projelerinin planlanmasi, uygulan-
mas1, izlenmesi ve degerlendirilmesi siireci ile KOI politika ve uygulamalarmin
koordinasyonu gii¢lendirilecek, bu kapsamda kamu kurum ve kuruluglarimin kapa-
siteleri gelistirilecektir” yaklasiminin “yap—islet-devret”, “yap—islet” ve “isletme
hakk1 devri” vb. modellere davetiye ¢ikardigi aciktir. Hiikiimet Programinda ulas-
tirma sektoriinde yillar igerisinde kamu yatirim projelerinin giderek azalmasi ile
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beraber 6zel sektor girisimlerine agirlik verilecegi belirtilmektedir. Bir anlamda
stirdiiriilen 6zellestirme politikalarinin bu sektérde daha yaygin bir sekilde hayat
bulacagi anlagilmaktadir. Kara, hava, deniz ve demiryolu ulagimina iligkin 6ng0-
riilen ve belli bir kismu da gergeklestirilen serbestlestirme—o6zellestirmelere agirlik
verilerek ulasimda yasanan problemlerinin ¢zim( 6zel sektére devredilmekte ve
finansal kaynak problemi de bu sekilde ¢oziilmek istenmektedir. Stratejik bir sek-
tor olma ozelligi tagiyan ulagimda bu ¢6ziim modeli sikintilara sebep olacaktir.
Ornegin havaciliktaki disa bagimlilik gériilmezden gelinerek yalnizca yolcu tasi-
ma kapasitesinin artmast bir basari olarak gosterilemez. Bu yaklasimlarla, yillardir
onerdigimiz ve Programin da benimser goriindiigii, tim ulagim segeneklerini (ka-
ra, deniz, hava, demiryolu ve boru hatlar1 tagimaciligini) degerlendiren “kombine
tasimaciligin” (seri, ekonomik, ¢evreci, giivenli ve hizli tagimacilik) basarilmasi
olanakli degildir.

64, Hiikiimet programi’nin bir devamui olan 65. Hikiimet Programi’nda da ayni
yaklasim  korunmakta, Ozellestirmeye verilen agirhgm  sirdirildigi
izlenmektedir.

Diger yandan Tiirkiye’de kamu yatirimlar1 alanindaki olumsuz gelismelere kargin
kamunun ulastirma yatirimlarinm artmiyor olmasi da dikkat cekicidir.  Ornegin
2008 yilinda %21,6 olarak gergeklesen kamu yatirimlar1 2010 yilinda genel kamu
yatirimlarinin cari fiyatlarla %24’Unl olusturmustur. 2013 yilina gelindiginde
yuzde 22,5 olan kamu ulagtirma yatirimlari 2014 yilinda aymi diizeyde kalmigtir.
Ancak bu yatinmlarin da, demiryollarinda son yillarda yasanan gelismelerden
anlagilacagi gibi, esasen ulastirma sektoriiniin 6zel sektore devredilmesine yonelik
olarak gelistiginin alt1 ¢izilmelidir. Diger bir taraftan ulastirmanin da i¢inde bu-
lundugu kamu yatirimlarinin 6énemli bir kismu yatirnmer kamu anlayisiyla degil,
projelendirilmis yatirnmlarin yerli-yabanci konsorsiyumlara yaptirilmasma daya-
nan Kamu- Ozel Ortaklig1 projeleri kapsaminda gerceklestirilmektedir.

Yeni yapilan otoyol ve yiiksek hizli tren ihaleleri de bu anlayigla yapilmaktadir.
Bu vb. ihale tiirleri ve eylem plam1 yukarnida Dbelirttigimiz kaygilari
dogrulamaktadir.

Ulastirma sektoriiniin arz—talep iliskisi lizerine yapilanmasi ve “diinyadaki politik
ve ekonomik geligsmelere karst duyarli” olmastyla birlikte bu sektor stratejik bir
alan olarak tanimlanmaktadir. Bu nedenle diinyada ulagim sektoriinde 6zellikle
ulagim altyapilart ile isletme yatirimlarinda 6zellestirmeye karsi daha temkinli bir
durus sergilenmekte, ancak Tiirkiye bunu gérmezden gelmektedir.
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Dinyadaki bu yonelimin tersine, Ulkemizde 6zellikle AKP iktidariyla beraber
ulagimin her asamasinda 6zellestirmeler hiz kazanmigtir. Limanlar, garlar ve kara-
yollar1 iizerindeki 6zellestirme politikalar;; kamu yararint hice sayarak; tarihi,
kiiltiirel ve ekonomik birikimlerimizi heba etmek pahasina siirdiirtilmektedir.

Tiirkiye Denizcilik Isletmelerinin 1994 yilinda Ozellestirme Idaresi Bagkanligina
baglanmasindan sonra 2003 yilina kadar limanlarimizin birgogu 6zellestirilmistir.
1994 yilindan 2010 yilina kadar toplamda 16 liman 6zellestirilmig, TCDD blnye-
sindeki 7 limandan 6’s1 2005 yilinda 6zellestirme kapsamina almmustir. Genel
olarak Mersin limanmin 2006 yilinda ozellestirilmesinin yani sira Bandirma,
Samsun, Derince, Iskenderun, Salipazar1 Liman Sahas1 (Galataport) ve Kemerkoy
Liman Sahas1 6zellestirilmistir.

Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.’ye ait Fenerbahce-Kalamis Yat Limam ve
Izmir Limam ise ihaleye ¢ikmustir. Su an itibartyla yalniz Haydarpasa 6zellestirme
kapsami disinda kalmigtir Haydarpasa limaninda da 6zellestirmeye yonelik proje-
ler giindeme gelmistir. Sonug olarak, ucuz ve gilivenilir tasimacilik i¢in uluslarara-
s1 6neme sahip olan limanlarimizin birgogu kamu ciddi zararlara ugratilarak 6zel-
lestirilmistir.

65. HikUmet Programi ile mevcut gostergeler ve istatistiki veriler incelendiginde;
Ulastirma Bakanligi’nin yayinladigi 2014-2018 Strateji Plani’nda YID ve KOI
modeli gergevesinde yapilan yiliksek hizli tren, otoyol ve tiip gegis ile isletme hak-
ki devri gerceklestirilen liman projeleri diginda ulasim politikalarinda ciddi bir
ilerleme gorilmemektedir. Ulasim politikalarinda bugiin gelinen noktaya bakildi-
ginda, ulagim modlarina yonelik politikalar, mevzuat ve hukuki boyut, alt yapi
yatirimlari, orgiitlenme ve organizasyona iliskin son durumlar ve bunlarin proje
icerisinde ilerleme diizeyleri ve birbirlerine etki etme diizeylerine iligkin olumlu
seyler soylemek olanaksizdir.

63. Hukimetin 2015 Y1l Programmnin Uygulanmasi, Koordinasyonu ve Izlenme-
sine Dair metni, mevcut durum, temel amag ve hedefler ile politika dncelikleri ve
tedbirler bolimlerinden olusmaktadir. Mevecut durum degerlendirmesinde 6zelles-
tirme politikalar1 disinda genel durum tespitleri, bizim yaptigimiz tespitlerle 6r-
tismektedir Politika oncelikleri ve tedbirler boliimiinde 6ncelik ve tedbirleri, so-
rumlu/igbirligi yapacak kuruluslar, siire ve yapilacak isler belirtilmektedir. Bu
boliimde ulagim politikalarina dair biitiinlitk bulunmamaktadir.

64. Hiikkiimet Programinda da ulasim politikalarinda ana eksen; 6zellestirme poli-
tikalarinin ulagtirma alaninda yayginlastirilmasini saglayarak kamunun yatirim
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yiikiinii hafifletmektir. Uyguladiklar1 &zellestirme programi cercevesinde YiD,
Yap-islet-Devret, isletim Hakk: ve KOI gibi &zellestirme modelleri, “temel amag
ve hedefler” béliimiinde agirlikli olarak ifade bulmaktadir. Uygulama programinin
hedefler kisminda agirlikli olarak YID ve KOI’ye yonelik politikalarla finansman
sorunun ¢dziilecegi belirtilmektedir. 2015 yili sonu itibariyle ulasim sektdriindeki
gelismeleri degerlendirdigimizde gelinen diizey daha anlagilir olacaktir. 10. Kal-
kinma Planinda yer alan, “Diinyada 6n plana ¢ikan giivenli, dakik, daha kisa siire-
de ve daha konforlu ulasim talepleri son yillarda ulagtirmanin gelisimini hizlan-
dirmistir. Bu gelisme ¢ercevesinde, lojistik hizmetleriyle desteklenen ulagtirma
tiirlerinin biitinlesmis bir sekilde igletimini, verimli ve etkili bir ulagtirma altyapi-
st olusturulmasini ve ulastirma tiirlerinde giivenligi 6ne ¢ikaran siirdiiriilebilirlik
kavramini da goz oniinde bulundurarak, insan faktérini 6nceleyen ve gevreye
zarar1 en aza indirgeyen politikalarin uygulanmasi gerekliligi ortaya ¢ikmustir”
ifadeleri degerlendirildiginde hazirlanan ulagim politikalarma iligkin metinlerle
pratik uygulamalarin ayn1 olmadig1 goriilmektedir.

Onuncu Kalkinma Plani1 biinyesinde Kalkinma Bakanligi tarafindan agiklanan
2018 Programi’nda demiryolu altyapisinin en 6nemli sorununa ¢0zim olarak 6zel
sektor tren igletmeciliginin gelistirilmesi goriilmektedir. Her iki metinde de
‘rekabetcilik’yogun birgekilde vurgusu yapilmakta,yiik tasimalarinda agirligin
demiryollarma kaydirilmas: stratejik bir amag olarak goriilmektedir Programda
ontimiizdeki déonemde de ulagim politikalarinda temel hedefin G6zellestirme ve
ulagim hizmetlerinin piyasalastiriimasi olacaginin alt1 ¢izilmektedir. Demiryollar
ve TCDD’ye iligkin yeni yasal diizenlemelerin hayata gegirilmesi ve ulastirma
altyapisi ihtiyaclariin karsilanmasinda 6zel sektor katilimimi artiracak modellerin
gerceklestirilmesinin politik oncelikler arasina alindig1 program, demiryollarinda
kamu isletmeciligi ve kamu hizmetlerinin tasfiye siirecinin devamin
belgelemektedir.

Ozetle 2018 Yili Programinda ulastirma sektdriinde izlenecek rotanin farklilik
gostermedigi goriilmektedir. Yiik tagimalarinda agirhigin tren yollarna kaydiril-
masi gerekliligine vurgu yapilan programda yonteme ve stratejiye dair ayni regete
oniimiize koyulmaktadir. Ozel sektor tren isletmeciliginin gelistirilmesi ve sekto-
rlin avantajlarinin agiga ¢ikarilmasi igin yiikk tasimaciliginin serbestlestirilmesi ile
demiryollarinin kamuya ait kisminin azaltilmasi bu regetenin ana maddeleridir.
Ayn1 metinde Ulastirma Alt Sektorlerindeki Gelismeleri rakamlarla ifade eden
tabloya gore, 2015 yilinda yiik tasimaciliginda ton-km bazinda yurti¢inde %10,7,
yurtdisinda %7,1 diizeyinde gerileme beklenmektedir. Programda karayollarina
yonelik yatirim hedefleri ise Onceki yillar1 aratmayacak seviyelerdedir. Biitiin
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bunlar 151g1nda, bu programin da ulasim sektoriiniin genel sorunlarini ve demiryol-
larinda yasanan sikintilar1 toplumcu ve planlamaci bir bakis acisiyla ele almaktan
uzak oldugu goriilmektedir. Son yillarda demiryollarinda giindemde olan projele-
rin, yiik tagimaciliginda demiryollarmin agirligini artirict hedefler icerdigini soy-
lemek zordur. Yiiksek hizli tren ve Marmaray projelerinde oldugu gibi, isin popu-
ler tarafi olan yolcu tagimaciligi 6n planda tutulmakta ve bu yeni hamlelerde yiik
tagimaciligl diglanmaktadir.

Demiryollarinda bu gelismeler yasanirken, bir énceki raporumuzda yer alan Ulas-
tirma Bakanlig1 tarafindan “Vizyon 2023: Gelecegin Ulastirma Politikas1” sloga-
niyla gercgeklestirilen 2009 yilindaki 10. Ulastirma Surasi ardindan bu kez 2013
yilinda “Herkes i¢in Ulasim ve Hizli Erisim” sloganli 11. Ulagtirma Surasi diizen-
lenmigtir. Ulagima yonelik uzun vadeli tartismalarin yapilmasi ve stratejik hedef-
ler belirlenmesi sektérde ve demiryolu gibi alt sektérlerde planli hedeflere ulasil-
mas1 acisindan oldukca onemlidir. Ulasim gibi kurumsal, bilimsel, iktisadi ve
toplumsal birgok faktoriin i¢ ice gectigi bir alanda saglikli politikalar gelistirmek,
meseleyi her boyutuyla ele almayi, giindelik tercihlere teslim olmamay1 gerektir-
mektedir. Bu noktada, bilimsel, mesleki anlamda ve toplumsal sorumlulugun bir
geregi olarak ulasim alaninda yillardir s6z sdyleyen TMMOB’nin ve bazi sorum-
luluk sahibi cevrelerin bir 6nceki Sura’da oldugu gibi 11. Ulagtirma Surasi’na da
katilimlarinin saglanmamasi Sura’ya golge diisiirmiistiir. Unutulmamali ki, ulagim
alaninda s6z sahibi olmasi gerekenler sektorden elde edecegi kar1 hedefleyen sir-
ket CEO’lar degil; demiryollarinda ve ilgili tiim alt sektorlerde bilimsel bakis
acisina sahip olan Meslek Odalari, konunun ehli bilim insanlart ile bu alandaki
gelismelerden dogrudan etkilenen ¢alisanlar ve onlarin orgiitleri olan sendikalar-
dir. TCDD Genel Miidiirliniin “yazili ve gorsel basin {izerinden herkese ¢agri
yapildig1” iddias1 ise hem yontem olarak hem de sylendigi zaman itibariyla cid-
diyetten uzaktir.

Ulagimda yillardir yasanan sikintilarin ana nedeni olan disa bagl politikalar ile
son yillarda demiryollarinin gelecegini belirleyen 6zellestirmeci ve sirket odakl
anlayis Sura’nin yaklagiminin 6ziinii olusturmaktadir.

Yerlesim merkezlerine gevre yolu yapilmasi, boliinmiis yollar ve otoyollara veri-
len agirligin devam etmesi gibi kararlar ise ulasim modlar1 arasinda denge kurul-
mas1 ve otomobil kullaniminin azaltilmasi gibi hedeflerle ¢elismektedir.

11. Ulastirma Surasi’nda da dikkat ¢ekilen, ulasimda ve demiryollarinda yasanan
stkintilarin ¢oziilmesine yonelik hedeflerin gerceklesmesi igin kamusal yatirimlar
yapilmas1 ve bilimsel bir bakis agisiyla planlanmasi gerektigini bir kez daha vur-
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gulamakta fayda vardir. Sura kararlarinda da bahsi gegen altyapi yatirimlart gibi
kurum karini daraltan yatirimlarin 6zel sektor eliyle yapilmasmin benimsenmesi,
ulagim politikalarini, ekonomik boyutta kisitliliklarla malul kilacak ve 6zel sektO-
rlin kér yaklasimina teslim edecektir.

10. Kalkinma Plani, Ulastirma Bakanlig1 Stratejik Plani (2014-2018) ), Orta Vade-
li Plan [(2010-2011), (2011-2013), (2012-2014), (2014-2016), (2015-2017),
(2016-2018), (2017-2019), (2018-2020)] ve 60-65. Hiikimet Program’lar: birlikte
ele alinip degerlendirildiginde, ulagim politikasinda biitiinliiklii anlayis yerine
pargal1 ¢oziim Snerilerinin yer aldig1 bir modelin uygulandig1 goriilmektedir. Tiim
planlarda ve 65. Hiikiimet Programinda ulagim politikalarinin diizeyi ve hedefine
iliskin sorgulama yapmak miimkiin degildir. Orneklersek 1.000 m? ye diisen de-
miryolu uzunlugunda; AB standartlarina ulagmak i¢in hedef siire, proje ve politi-
kalarm neler oldugu bilinmemektedir. Ciinkii ulasim modlar1 arasindaki makasin
hangi siirede kapatilacagini planlayacak, tiim ulasim modlarindaki yatirim diizey-
leri, birbirilerine aksamalarda ne tiir etki edecegi, ulasim politikalarindaki hedef-
lerde sapma oraninin yillara gore tespiti gibi sorgulamalar olanakli degildir. Hala
biiyiik oranda mevzuat eksigi vardir. Bu da merkezi bir koordinasyon ve denetle-
me mekanizmasinin olmamasindan kaynaklanmaktadir.
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5. MEVCUT DURUMA DAIR GENEL DEGERLENDIRME

Genel Degerlendirme

1970’1i yillarin ikinci yarisindan itibaren petrol fiyatlarindaki yikselmeyi takiben
cikan kriz ile birlikte petrole dayali ulasim politikalarini uygulayan {ilkeler bu
politikalarmi gdzden gecirmeye ve degisiklikler yapmaya baslamustir. Ozellikle
petrol yoksulu iilkeler; petrolden bagimsiz ulasim planlamasina yonelirken petrol
zengini lilke ve lobiler ise petrol tiikketimine dayali ulasim politikalarini tesvike
devam etmislerdir.

Ulkemiz tam da bu dénemde; petrol tiiketimine dayali ve 1950°li yillardan beri
uyguladigr tek tercihli karayolu ulasim politikalarini radikal bir sekilde diger ula-
sim sistemlerine agirlik vererek doniistiirmesi gerekirken, yatirimlarini karayolu
ulagimina kaydirmaya devam etmistir.

Diger yandan Tiirkiye gibi petrol konusunda diga bagimli bir iilkenin karayolu
tasimaciligma agirlik vermesini anlamak miimkiin degildir. Ulagimda, yiik ve
yolcu tagimaciliginda demiryolu payinin artirilmasi ve karayolu ile rekabet edile-
bilmesi i¢in dogru bir planlama ve yatirim planlama ¢alismalar1 yapilmamaktadir.
Bu noktada ulagtirma sektoriine iliskin bir planin olmamasi temel sorunlardan
biridir. Ulastirma sisteminin iyilestirilmesi ve modlar arasinda dengeli bir dagilim
saglama yoniinde bir adim olarak goriilen ve daha dnce degindigimiz 1983-1993
Ulastirma Ana Plan1 uygulansa idi, 1993 yilinda, 1980 yilina gére denizyollarimi-
zimm ulasimdaki payr %l16’dan %32’ye, demiryollarimizin ulagimdaki pay1
%10’dan %27’ye ¢ikarilacak, karayollarmin ulasim sistemimizdeki payi ise
%72’den %32’ye ¢ekilmis olacakti.

Anilan planda, demiryolu tagimalarinin o giin ig¢in &ngoriilemeyen nedenlerle
tasarlananin gerisinde kalmas1 durumuna isaret edilerek, “Aksi takdirde, ulastirma
sektoriiniin diger sektorlerin gelismesine dar bogaz teskil etmemesi, taleplerin
karsilanmast hedefi askida kalacaktir” denilmistir. Bu, demiryollarmda bugun
gelinen dar bogazi vurgulamasi agisindan énemli bir saptamadir.

Ancak ne yazik ki bu plan karayolu yatirim ve igletmesi ile baglh sanayi ve bagla-
sik sektorlerden beslenen erk tarafindan daha dogmadan bogulmustur. iste boyle-
likle demiryollarimizin ulagimdaki pay1 %1’ lere kadar diisiiriilmiis, karayollarinin
ulagimdaki pay1 ise %90’lara ¢ikarilmigtir. Bu ulagim politikalari, gelecekte telafi-
si miimkiin olmayan yaralarin agilmasina sebep olmaktadir.
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1950 sonrasi yarim asri asan siiregte demiryollar1 ve diger ulasim sistemleri
cephesinde degisen hicbir sey olmamustir. Yanlis ulastirma politikalariyla
demiryollar1 ihmal edilmistir. 2000 yilinda demiryollarinin ulastirma
sistemlerindeki kamu yatirimlarindan aldig1 pay %6 diizeyinde seyrederken, 2003-
2006 arasinda hizli bir artis, 2007 sonrasinda da azalma gdzlenmektedir. 2008-
2009 yillarinda kamu sabit sermaye yatirimlari i¢inde ulastirma ve diger hizmet
alt sektorlerinin paylarinda bir gerileme s6z konusudur. 2008 yilinda kamu sabit
sermaye yatirimlarinin %37’si ulastirmaya ayrilmisken, 2010 yilinda bu oran
%43,7’ye, 2014°e gelince ise yeniden %37’li seviyelerine diismiistiir. 2015
yilinda ulagtirmaya kamu yatirimlarindan ayrilan pay %35 ile smirli kalmigsa da
2018 yili programina gore kamu yatirimlarinda ulagimin paymin 2017 yilsonu
itibartyla yiizde 33 olmasi beklenmektedir. Kamu yatirimlar icerisindeki payda
yasanan Ve %10’u gegen azalmanin temel nedeni 6zel kesim yatirimlarindaki
artistir. 2015 yili itibarryla KIT yatirrmlan igindeki TCDD paymim %45,2 gibi
yiksek bir diizeyde oldugu goriilmektedir. Ancak hiikiimet programlari
incelendiginde demiryollarina ayrilan 6deneklerin, esasen, 6zellestirme siirecinde
demiryollarin1 pazarlama ve yiiksek hizli tren projesine yonelik oldugu
anlagilmaktadir. Onuncu Kalkinma Planinda da belirtildigi {izere Ankara merkez
olmak iizere hizli tren ¢ekirdek aginin yapimina oncelik verilerek hazirlanan
yatirim programlari bu dengesiz paylasimi dogrulamaktadir.

Ornegin 2015 yilinda TCDD’ye tahsis edilen ddenek 5 milyar lira olurken, Anka-
ra-istanbul hizl tren, Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali Banliyd Hatlarinimn lyi-
lestirilmesi ve Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi'nin de bulundugu miinferit nitelikteki
20'sinin 2015 yili 6denek toplamimin 7,9 milyar liradir. 2009 yilinda TCDD ve
yiiksek hizli tren yatirimlart toplami da 1 milyar 350 milyon TL’dir. 2018 yil1 i¢in
TCDD’ye tahsis edilen d6denek tutari 7,5 milyar TL’dir. Bu 6denegin biiyiik bir
kisminin Yiiksek Hizli Tren projelerinin tamamlanmasi ve yenilerinin insasina
harcanacagi TCDD tarafindan belirtilmistir.

Etiit projelerinde planlanan yatirim harcamalan ile gergeklesenler karsilastirildi-
ginda kaynaklarin giivenli bir altyapi ve kamusal ulagim hizmetleri i¢in kullanil-
mast yerine akilct olmayan uygulamalarla heba edildigi gériilmektedir. Ulkemizin
binlerce kilometrelik demiryolu ag1 kaderine terk edilmisken ilgili sendikalar,
meslek odalart ve bilim insanlarinca yiiriitiilis sekline karsi ¢ikilan yiiksek hizli
tren projesi, 0deneklerdeki bu kabarmanin en somut nedenidir.

Diger yandan demiryollarinda kullanilan teknoloji 1963 yillarinda kullanilan tek-
nolojiyle ayni kalirken, kullanim kapasitesi de giderek kiiciilmektedir.
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Su anda karayolu/denizyolu/demiryolu/havayolu entegrasyonlu kombine tagimaci-
ligin tek bir tasima zinciri olusturacak sekilde entegre edilmesine yonelik yeterli
fiziki kapasiteye sahip yiikleme, bosaltma ve aktarma terminalleri s6z konusu
degildir. Bu zincirin saglikli ve verimli ¢aligmasini saglayacak elektronik ag ve
islemleri yeterli degildir. Kombine tasimaciligi kolaylastirmak bakimindan her
tagima tiiriine gore diizenlenmis olan mevzuatta biitiinlesme saglamak ve glimriik
islemlerini hizlandirmak i¢in mevzuat miisait degildir. Tasima sektoriiniin hem
yurt i¢ci hem de uluslararasi tagimaciliin entegrasyonunu saglayacak uluslararasi
antlagmalar ve mevzuatlara iligkin problemler hala devam etmektedir.

Ulasim denince sadece karayolu ve karayolunda alinacak dnlemler akla gelmekte
ve karayolu ulagimi tiim ulagim c¢esitlerinin en fonksiyoneli olarak algilanmakta-
dir. Su andaki ulagim politikalari insan ve yiik tasimaciligin1 genellikle karayolu
ile yapmay1 éngdrmektedir. Oysa 2013 yili itibariyla gelismis iilkelerden Italya’da
demiryolu ana hat uzunlugu 16 bin 752km, ingiltere’de 16 bin 365 km, Fransa’da
30 bin 013 km iken Ulkemiz demiryollarmin yiiksek hizli tren hatt1 dahil toplam
ana hat uzunlugu 9 bin 718 km'dir. Ulkemizin yiiz6lgiimii ise sirastyla bu iilkele-
rin yiizolgiimlerinin 2,6; 3,2 ve 1,4 katidir. TCDD tarafindan yayinlanan Istatistik
Yilligr 2010-2016, uluslararas: gdstergelerinde ilging farkliliklar olmakla birlikte
ac1 farki benzer oranlarla siirmektedir.

Demiryolu tasimaciliginda planlama ve yatirnmin dogru yapilmamasi, ulagim
hizmetlerinde karayolu tagimaciligi ile diger tagimacilik tiirleri arasindaki makasi
karayolu tasimaciligi lehine daha da agmaktadir. Kald1 ki yeterli ve ¢agdas ulasim
hizmeti olmaksizin sosyal ve ekonomik yasami gerektigi gibi saglikli, canli ve
dinamik tutmak miimkiin degildir.

Mevcut demiryollarinin fiziki ve geometrik yapisi da gelisen teknolojiye uyumlu
hale getirilememistir. Sonugta yiiz binlerce insanimizin karayollarinda yasamini
yitirmesi ve sakat kalmasi, milyonlarca insanin yaralanmas: ve milyarlarca dolar-
lik ulusal kaynagin yok olmasinin ortami yaratilmstir.

Diger yandan 6zel otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni yollarm insa
edilmis olmasi, rayl sistemlerin devreye sokulmasina veya baslamis olan projele-
rin bitirilmemesine yol agmistir. Ornegin; Hanli-Bostankaya aras1 44 km’lik hat
16 yilda bitirilmis; 10 km’lik Izmit kent ici gecisi 34 yildir yapilmamis ve en
onemlisi 1976 yilinda yapimina baglanan ve 1986 yilinda bitirilmesi gereken “Is-
tanbul-Ankara Siirat Demiryolu Projesi” 7 yillik bir ¢alisma ve 400 milyon dolar
masraftan sonra 1983 yilinda iptal edilmis ve onun yerine otoyol yapilmustir.
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Demiryollarinin atil duruma diismesinin en énemli nedeni disa bagli ulasim poli-
tikalaridir. Kaynaklarimi karayollar1 ve dolayisiyla uluslararasi petrol ve otomotiv
tekellerine akitarak demiryolu ve denizyolu tagimaciligini gerileten ulagim politi-
kalar1 agilmadigr miiddetge dogru bir ulagim sistemine gec¢is de ne yazik ki miim-
kiin olmayacaktir.

Buraya kadar siralanan gercekler ulagim sistemleri arasinda bir dengenin kurulma-
s1 gerektigini gostermektedir. Bu dengenin kurulmasiyla bir yandan petrol kulla-
nimi ve tasima maliyetleri diisecek, diger yandan agir tasimalarin karayollarinin
iist yapisinda yarattig1 tahribatlar azaltacaktir.

Ulagtirma sistemleri arasindaki s6z konusu dengesiz gelisme ve koordinasyonsuz-
luk sadece ekonomik fayda/maliyet yoniinden dengeleri bozmamis, kent ve kent-
ler aras1 yol kapasitelerini, park yeri yetersizliklerini artirmistir.

Bu politikalar devam ettigi siirece; trafik kazalarinda azalmalarin olmasini, ¢evre
kirliligi ile enetji ve zaman kaybinin olmamasini, ulagim sistemleri arasinda plan-
lanmus, projelendirilmis sistemlerin kurulmasi ve koordine edilmesini beklemek
hayaldir. Ciinkii ulagim sistemleri birbiriyle rekabet etmeyen, tam tersine tiim alt
sistemlerin en ekonomik, en uygun ve birbirlerini tamamlayacak sekilde kullanil-
dig1 biitiinsel sistemler olarak goriilmelidir.

Demiryolu isletmeciligi, yatirnrmdan bakima, yenilenmeye, egitime ve yeni hatla-
rin kurgulanmasina dek merkezi bir planlamay1 gerektirmektedir. TCDD’nin bu
kapsamda yapmakla yiikiimlii oldugu baslica isler zamaninda tanimlanmustir.

TCDD’nin demiryollarini, kendisine bagli liman, rihtim ve iskeleleri isletmek,
genisletmek, yenilemek; tamamlayict isler olarak gerekti§inde demiryollar
tagimaciligin1 tamamlayic1 nitelikteki feribot dahil, her tiirlii deniz ve kara
tasimaciligl yapmak; ¢ceken ve ¢ekilen arag ve geregler ile benzerlerini yapmak ve
yaptirmak; gorevlerinin gerektirdigi ambar, antrepo, depo ve benzeri tesisler ile
yolcu ihtiyaglart igin gerekli tesisleri kurup isletmek; yurt i¢inde ve disinda
yapilmakta ve yapilacak olan demiryolu ingaatlarmi tistlenmek yiikiimliiliikleri
bulunmaktadir. Ancak 0&zellikle 1995’lerden bu yana yapilan, bu kamucu
yaklagimin tasfiyesidir.

1980’11 yillardan giiniimiize kadar gegen siireg; tiim diinyada neoliberal politikala-
rin hayata gegirildigi ve egemen oldugu bir dénemdir. Bu siiregte basta Ingiltere
olmak lizere, kapitalist liberal ekonominin hakim oldugu iilkelerde yeniden yapi-
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lanma ad1 altinda kamunun tasfiyesi ve Ozellestirmelerle tiim ekonomik iliskiler
ters yiiz edilmis, sermayenin 6zgiin dolagimi adma uluslararasi kuruluslar eliyle
diinyada biiyiik bir doniisiim yasanmaya baslamistir.

Ulkemizde ise 12 Eyliil 1980 sonras1 24 Ocak kararlarinin uygulanmasiyla basla-
yan neoliberal politikalar uyarinca kamu hizmetlerinin ticarilestirilmesi, diger bir
ifade ile kamusal sektor ve hizmetlerin tasfiye siirecinin baslamasiyla birlikte
Ulastirma Ana Plant’nin sahipsiz kalmasma ve tozlu raflarda yer almasma yol
acilmig, sirtimizda onca sorun varken tek yanli yiikiimliliikler i¢ceren Giimriik
Birligi anlagmasi imzalanarak demiryollarm1 iyilestirmek bir yana Booz-
Allen&Hamilton, Canac, Euromed vb. kuruluslarin hazirladigi raporlar ve AB
uyum programlar1 uyarinca giindeme gelen “TCDD'nin yeniden yapilandirilmasi”
programi uyarinca yeni somiirge tipi demiryolu isletmeciligine kap1 aralanmistir.

TCDD’yi yeniden yapilandirma siirecine tasiyan temel bulgular su ana basliklar
altinda toplamak miimkiindir:

1- Ciddi 6lgiilere ulasan mali zararlar ve tirmanan borglar
2- Pazar ihtiyaglarina uyum gostermeyen iiriin ve hizmetler
3- Ulastirma politikas1 ve yasal diizenlemelerin rakiplerden yana iglemesi

4- Karar alma siirecinde ve hedefe yonelme konusunda yasanan i¢ uyumsuz-
luklar

5-  Yonetimin karar alma siirecine yapilan siyasal miidahaleler

Bu politikalar uyarmca demiryollarina devlet destegi geri ¢ekilmis, boylece “de-
miryollar1 zarar ediyor” gerekgesine siginilarak 6zellestirme, serbestlestirme poli-
tikalar1 bu alanda da uygulanir olmustur. Bir onceki Maliye Bakaninin
“TCDD’nin kendisine faydasi yok” demesi, TCDD’nin zayiflatilma isteminin bir
kanitidir, biitlin uygulamalar da bu yondedir.

Diinya Bankasi, AB ve IMF programlari dogrultusunda TCDD’nin yeniden yapi-
landirilmasiyla altyapr ve isletmeciligin bdliinmesi ve farkli is birimleri arasinda
kaynak aktarimi yapilmamasi, kurum yapisinin pargalanmasi, faaliyetlerin yatay
boliinmeye tabi kilinmasi, 6zellestirme ve tasinmazlarinin satilmasi, istihdamin
azaltilmasi ve teknik yeteneklerinin zayiflatilarak orta ve uzun erimde demiryolla-
rinin igbirlik¢i yerli sermaye ile uluslararasi yabanci sermayeye agilmasi hedef-
lenmistir. Altyap1 isletmeciliginin boliinmesi, kurumsal bdliinme, zellestirme,
“toplam kalite yOnetimi, miisteri memnuniyeti” gibi piyasa faktorleri, azaltilan
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personelle ¢ok is ¢ikarma, esnek c¢alisma kosullari, performansa bagl ticret politi-
kasi, siyasi ve ehil olmayan kadrolagma, isgiicii kalitesinin diisliriilmesi, istasyon-
lar1 kapatma, yolcu trenlerinde azaltmaya basvurma, lojmanlarin satilmasi, permi
haklariin kaldirilmasi, hastane ve egitim tesislerinin kapatilmasi sayesinde bir
buttin olarak 160 yillik demiryolu kazanimlari yok edilecektir. Yeniden yapilan-
ma ad1 altinda yapilan bu diizenlemelere ilave olarak, TCDD’nin nihai tasfiyesini
gerceklestirmek igin yasa taslaklar1 hazirlanmustir. Bunlardan®“Genel Demiryolu
Kanunu Tasarisi” ile “TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin Yeniden Yapiland:-
rimasi ve Tiirkiye Demiryolu Tasimaciligi A.S. Kurulmas: Hakkinda Kanun Tasa-
rist” 2008 yilinda hazirlanarak TBMM ye sevk edilmis ancak komisyon asama-
smda geri ¢ekilmigtir.

“Genel Demiryolu Kanunu Tasaris1”, Ulastirma Bakanligi tarafindan AB milkte-
sebatina uyum gerekce gosterilerek, demiryolu hizmetlerinin rekabete dayali esas-
lar ¢ergevesinde yeniden yapilandirilmasi ve sektdriin serbestlestirilerek piyasaya
acilmasi hedefiyle hazirlanmigtir.

“TCDD’nin Yeniden Yapilandirilmasma Yonelik Kanun Tasarisi” ise Turkiye
Demiryolu Tasimaciligi Anonim Sirketi Genel Miidiirliigiiniin kurulmasi, tasin-
mazlarin satisi, Ozellestirmelerle ve demiryolu g¢alisanlarinin gelecegi ile ilgili
ayrmtili diizenlemeler icermistir. S6z konusu yasa tasarisiyla, “Yeni yapilanma-
dan sonra, demiryolu tagimaciliginin ézel sektoriin kullanimina da a¢ilmasi sure-
tiyle, kamu kaynaginin etkin ve verimli kullanimi neticesinde iilke kaynaklarinin
rasyonel kullanimi saglanacagr ve hizmet kalitesi artacagi” gerekceleriyle
TCDD’nin parcalanmasi, 6zellestirme amaciyla sirketlestirilmesi, kamu hizmeti
anlayis1 yerine serbest piyasa gereklerini gbzeten bir modelin esas alimmasi ve
TCDD’nin tasginmazlarmin pazarlanmasi, on binlerce galiganin giivencesiz calis-
maya zorlanmasi giindeme getirilmistir.

En son 6 Agustos 2016 tarihinde yasalasan Varlik Fonu Kanunu’nun 2017 yilinda
OHAL siirecinde kapsamimnin genisletilmesiyle Bakanlar Kurulu'na, kamunun
elindeki iktisadi devlet tesekkiilleri icerisinden diledigini fona devretme yetkisi
verildi. KHK ile genisletilen fonun TCDD nin taginmazlarini da kapsamakta olup,
ozellestirme kapsamindan ¢ikarilan tasinmazlar Tirkiye Varlik Fonu Yonetimi
Anonim Sirketi'ne devredilmektedir. Bilindigi gibi Varlik Fonu, 6zellikle son iki
yilda istahsizlasan yabanci fonlar1 da ¢ekmenin vitrini olarak diisliniilmektedir.
Vitrine konulan ve denetim disinda eli kolu serbest gibi gdsterilen Fon’un
hisselerine ve bor¢lanma senetlerine yabancilarin yatirim yapmasi, uzaklasmis
yabanci kaynagin yeniden girisi saglanmak istenmektedir. Elde avucta kalan kamu
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kurum ve kuruluslarmin Varlik Fonu’na toplanmasiyla bir sonu¢ alinmasi
miimkiin olmadig1 gibi, Fon’a aktarilan kamu kuruluslarinin piyasa degeri bu fon
catis1 altinda yerlerde siiriikklenecek ve yok pahasma yerli-yabanci sermayenin
eline gececektir.

TCDD’nin de bu kapsamda tasinmazlar1 yine hukuksal siiregleri beklemeksizin
elden ¢ikarilmak istenmektedir. Oysa 6zellestirmelerin kamusal hizmetlerin tasfi-
yesi esliginde isten atma, ¢aligma kosullarimin kotiilesmesi, is glivenligi ve sosyal
givenlik unsurlarinin ortadan kalkmasi ve orgiitlenme siireclerine zarar verdigi
bilinmektedir. Liman-is Sendikas1 ve TMMOB bu nedenle TCDD tasinmazlarmin
satig ihalesinin ve ihaleye dayanak olusturan Yonetmeligin iptali i¢in ayri ayri
davalar agmigtir. A¢ilan davalar 2008 yilinda Danigtay 13. Dairesi tarafindan ka-
rara baglanarak yiiriitmeyi durdurma karari verilmistir. Danistay 13. Dairesince,
TCDD taginmazlarinin satisi ihalesinin yiirlitmesini durdurmanin yam sira iptali
istenen ihalenin dayanagini olusturan ve dava konusu islemde uygulanan TCDD
Isletmesi Genel Miidiirliigii'ne Ait Tasmmazlarin Satis1 ve Degerlendirilmesi
Hakkinda Yonetmelik’in yiiritmesi, 5335 sayili Yasa'nin 32. maddesiyle ilgili
Anayasa'ya aykirilik itirazinin Anayasa Mahkemesi'nce karara baglanmasina ka-
dar durdurmustur.

Demiryollarinda yeniden yapilandirma siireci kanun tasarilartyla birlikte siirerken
Y 6netimin aldig1 kararlar dogrultusunda;

- TCDD Meslek Lisesi, basim ve dikimevleri, ¢amasirhaneler, kurum eczane-
leri kapatilmustir.

- TCDD hastaneleri dnce SSK’ya sonra Saglik Bakanligi’na devredilmistir.

- Haydarpasa Liman1 digindaki biitiin limanlar 6zellestirme kapsamina alinmas,
bu cercevede Mersin, Iskenderun, Bandirma, Derince ve Samsun limanlari-
nin dzel sirketlere devri tamamlanmustir. Izmir limanlarinin 6zellestirilmesi
stireci devam etmektedir.

- Eleman yetersizligi nedeniyle bir¢ok istasyon ya kapatilmis ya da giinlin
belirli saatlerinde hizmet verebilir hale gelmistir.

- Birgok atolye kapatilarak islevsizlestirilirken, kamu 6zel sektor igbirligi soy-
lemleriyle buralara tiretilen hizmetler i¢in fabrikalar kurdurulmustur.

- Kuruma yeni personel alinmamasi nedeniyle kurumda ¢alisan personel sayisi
hizli bir sekilde eritilmistir.

- Kamusal nitelik tasiyan pek ¢ok hizmet taseronlar eliyle yiiriitilmeye bas-
lanmig ve hizmet alim1 yayginlagmustir.
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- TCDD ana hatlarmin  %20’lik kesiminde highir yolcu treni
calistirilmamaktadir.

- Ihtiyaglar tespit edilmeden tasinmazlarin bir kismn belediyelere, bircogu da
satilmak lizere 6zellestirme idaresine devredilmistir.

Bitiin bu siirecin dogal sonucu ise gergekte topluma ait olan varliklar ile toplu-
mun yaygin olarak kullanacagi, giivenli ve ucuz bir sekilde faydalanacagi demir-
yolu ulagim1 yerine &zel sirketlerin kar ve verimlilik kriterlerinin belirleyici olma-
s1 ve sektorde calisanlarin geleceksizlige itilmesidir.

Bu kapsamda izlenen bilingli politikalarla 1959 yilinda TCDD’nin ¢aligan sayisi
66 bin 595 iken bu rakam 2000 yilinda 47 bin 212’ye, 2003 yilinda 39 bin 23’e,
2014 yilinda ise 25 bin 957’ye diismiistiir. 14 yilda TCDD bunyesinde personel
sayisindaki diislis oranm1 %45’tir. 2003 yilinda ise 33 bin 715 olan memur, sozles-
meli, daimi is¢i ve gecici is¢i sayist 2014 yilinda 25 bin 92’ye gerilemistir. TCDD
tarafindan yayimlanan degisik kaynaklarda gegmis yillara ait personel sayis1 fark-
lilagsmakla birlikte 2014 yilinda gegici is¢ilerle birlikte TCDD c¢aliganlarinin top-
lam sayis1 25.957°ye kadar inmistir. (Bu hesaplamalara bagli ortakliklar dahil
degildir.) 2016 yilinda ise memur, s6zlesmeli ¢alisan ve gegici ¢aliganlarla birlikte
28 bin 146 caligan vardir. Calisanlarin yiizde 50’si sdzlesmeli ¢alisanlardan olus-
maktadir.

TCDD personel mevcudu, diger iilkeler ile karsilastirildiginda, 2014 Yili Sektor
Raporu verilerince yil itibariyla 1 km. demiryoluna diigen personel sayisi; Al-
manya’da 3,3, Ingiltere’de 3,5, italya’da 4,4, Bulgaristan’da 5,7 iken iilkemizde
2,7. Tirkiye’nin 1959 yilindaki demografik, ekonomik ve smai kapasitesi ile
2000’li yillar arasindaki fark ve ayni yillar i¢in gecerli personel sayisi karsilasti-
rildiginda demiryollarinin sistemli bir sekilde i¢inin bosaltildigini sdylemek yanlis
olmayacaktir. Zira demiryollarinda kamu isletmeciligi anlayisinin tasfiye edilme-
sinin 6nemli ayaklarindan biri de personel politikast olmustur. TCDD’de, nitelikli
personelin uzaklastirilmasi, personel sayisimin azaltilmasi, mevcut personelin
yasam kosullarinin bozulmasi ve kuruma egitimli isgiicii saglayan demiryolu mes-
lek okullarinin kapatilmasi gibi olumsuz politikalar yakin déneme damga vuran
uygulamalar olmustur.
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2016 y1l1 sonu itibartyla, demiryolu sebekesinin %35’inde (4.350 km) elektrikli,
%44’ tinde (5.462 km) sinyalli isletmecilik yapilmaktadir. Konvansiyonel hatla-
rin%36’sini kurp yaricapt 1000 metreden daha kiigiiktiir.

Toplam hatlarin %12’sinin egimi %0.10’dan daha biiyiik olmakla birlikte, %96’s1
22,5 ton dingil basincinin tizerindedir. %95’inde beton travers doseli olup, toplam
200,4 km tiinel bulunmakta, bunlarin %73’ 0-1000 metre arasindadir.

Dolayisiyla demiryollarimiz gelismis {ilkelere gore son derece diisiik bir standartta
kalmigtir. 2016 yili istatistiklerine gore, mevcut hatlarin %62’si 51-100 yas ara-
sindadir. Mevcut tren trafigi altinda yapilan yol bakim ve yenileme ¢aligmalar1 da
son derece yetersizdir. Yakin tarihte yol bakim ekipleri, personel azaltma politika-
lan esliginde bilingli olarak birbirleri ile yarigtirilarak teknik oOlciitler diginda ca-
lismaya zorlanmiglardir.

Diger yandan demiryolu iiretim ve teknolojilerini gelistirmeye uygun yeraltt ve
yeriistii zenginlikleri lilkemizde mevcuttur. Demir cevheri, bu cevheri ¢elige do-
niistiirecek tesis ve enerji kaynaklari, lokomotif ve vagonlar1 yapabilecek fabrika
ve tesisler, bunlari calistirabilecek yerli enerji kaynaklarinin hepsi tilkemizde
mevcuttur. Ancak TCDD’nin fabrika, liman, tesis ve varliklarmin satis1 ve diger
sektorlerde yapilan 6zellestirmelerle birlikte {ilkemizin cumhuriyet donemi biri-
kimleri tasfiye edilmekte, sermaye giiglerine peskes ¢ekilmektedir.

Son donemlerde demiryolu tasgimacilifinda altyapist ve yeni hatlar
olusturulmaksizin yiiksek hizli tren uygulamasina gegilmesi ve bakim-yenileme
caligmalarmin yetersizliginden kaynaklanan tren kazalari; demiryolu altyapisini
teknik gereklilige uygun hale getirmeden tagimacilik yapilmasi; blyik kentlerde
kent i¢i ulasim problemlerini ¢6zecek olan toplu tasimacilik yerine tiinel gegisleri,
alt ve iist gecitler gibi palyatif ¢cozlimlere yonelinmesi mevcut sorunlar1 daha da
derinlestirmektedir.

Ulkemizde bu gelismeler yasanirken, resmi cevrelerce son zamanlarda demiryolu
yapiminin bir devlet politikas1 haline getirildigi sik sik vurgulanmaktadir. Demir-
yollarinda yasanan sikintilarin ¢oziimii igin kapsamli devlet politikalarmin gelisti-
rilmesi gerektigi aciktir. Mevcut devlet politikasinin niteligi demiryollariin gele-
cegini belirleyen baslica etkendir. Ancak mevcut politikanin demiryollarinda ya-
sanan altyap1 ve listyap1 sorunlarinin ¢oziilmesi, teknolojik donanimin artirilmasi,
kamusal ve giivenli ulagim hizmetinin yayginlastirilmas: ve demiryolu aginda
Sigrama yapilmasi gibi hedeflerle ilgisi olmadig1 goriilmektedir.
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Demiryolu agimizin esasini olusturan konvansiyonel hatlara yonelik herhangi bir
caligma yoktur. 2016 yili sonunda sinyalli ve elektrikli hat uzunluklar1 toplami ana
hatlarin yiizde 78’ini olusturmaktadir. Ana hatlarin %94°( tek yollu vaziyettedir.
En kapsamli ¢alismalarin yiiriitiildiigii hizli tren hattinda bagka trenlerin ¢alisma-
sma dair bir agilim géze ¢arpmamaktadir. Gegmisi 160 yili agkin bir yila dayanan
altyapi iizerinde calisan trenlere yonelik “devlet politikasi”, bu hatlar1 bakimli hale
getirerek etkinlestirmek yerine seferleri aksatmak hatta bir¢ok tren seferini kal-
dirmak seklinde belirlenmistir.

TCDD Genel Midiirliigiiniin 28.12.2009 Tarih ve B.11.2.DDY.0.14.00.12-
402.02-59244 sayili yazilariyla “verimsiz isletildikleri” ve “isletildikleri parkur-
larda yol caligmalar1 yapilacagi” gerekceleriyle 01.01.2010 tarihinden itibaren
Karaelmas Ekspresi, Erzurum Ekspresi, Kars-Akyaka-Kars arasinda isleyen Yolcu
Treni, Diyarbakir-Adana-Diyarbakir arasinda isleyen Yolcu Treni ve Kiitahya-
Balikesir-Kiitahya arasinda isleyen Yolcu Trenlerinin seferlerine; 10.01.2010
tarihinden itibaren 4 Eylil Mavi Treni seferlerine; 16.01.2010 tarihinden itibaren
ise 9 Eylil Ekspresi seferlerine son verilecegi duyurulmustur. Bu uygulamalar
sehirlerarasi ve bolgesel trenlerin tasfiyesini agik¢a gozler oniine sermektedir. Zira
Booz-Allen&Hamilton Sirketi’nin 1995 yilinda hazirladigi “TCDD'nin Rehabili-
tasyonu, Yeniden Yapilandirilmas: ve Finansman Raporu”nda “TCDD’nin agir-
likl1 olarak yiik tasimaciligi yapmasi, yolcu tagimaciliginda ise, prestij trenlerinin
kullanilmas1” buyrulmustur. 2002 Canac Raporunda ayn1 sekilde “kar getirmeyen
hatlarim kapatilmasi, bu hatlardaki istasyon ve diger demiryolu binalarinin bir
daha isletmeye agtlmamasi igin satilmasi ya da yikilmasi, birkag prestij treni di-
sinda yolcu tasimaciligindan vazgec¢ilmesi, tasimaciligin kaldirildig1 yerlerdeki
arazi ve binalarmn elden ¢ikartilmasini, prestij trenlerinin de 6zellestirilmesi, istih-
damin daraltilmasi, asli faaliyetin diginda kalan faaliyetlerden vazgegilmesi, li-
manlar ve fabrikalarin 6zellestirilmesi” ongoriilmiigtii. Simdi biitiin bunlarin her
biri tek tek uygulanmaktadir.

Aslinda demiryolu sisteminin orta ve uzun vadeli projeksiyonlarini bir yana birak-
sak bile yeniden yapilanma projesinin makro diizeyde ulastirma sektoriiniin bir
analizi lizerine oturtulmasi gerekmektedir. Yilda ortalama yizde 5’lerde buyudi-
glinden 6viindiiglimiiz bir ekonomi igerisinde gelecegin demiryolu sisteminin
ulastirma sektorii igerisindeki pay1 ne olmalidir sorusuna dair maalesef hazirla-
nan/hazirlattirilan raporlarda ciddi bir 6neriye rastlanilmamaktadir.
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Diger yandan, 14 Ocak 2010 tarihinde gazetelere yansiyan Anadolu Ajansi kay-
nakli bir habere gore yetkililer, yiiksek hizli tren (YHT) hattinin Kosekoy-Gebze
etab1 i¢in ay sonuna kadar ihaleye ¢ikilacagini ve bu kapsamda 30 ay i¢inde mev-
cut hattin sokiilerek YHT isletmeciligine uygun yeni hat désenecegini duyurmus-
lardir. Yani bu giizergahta en az 30 ay boyunca yiik ve yolcu tagimacilig1 yapila-
mayacaktir. Aymi sekilde Ankara-Istanbul YHT Projesinin, Gebze’de Marmaray
ile entegre edilmesi icin Gebze-Haydarpasa arasindaki giizergahin 2010 yilinin
ikinci yarisinda baglayacak galigmalar nedeniyle 24 ay ulagima kapanacagi duyu-
rulmustur. Bu uzun siireler boyunca sehirlerarasi ve bolgesel trenler ve banliy6
trenleriyle seyahat eden, ¢ogunlugu is¢i ve dar gelirli milyonlarca insanin ulagim
hakki gasp edilmis olacaktir.

Ozetle, yillardir kaderine terk edilen, halka ucuz ulasim hizmeti veren mevcut tren
seferleri bir dizi yanlig karar sonucu kaldirilmakta, kaldirilmayan seferler gecikti-
rilmekte, aksamalara izin verilmektedir.

Son olarak, sektoriin gelecegi agisindan olumsuz sonuglar doguracak bazi yasal
diizenlemelere deginmek gerekmektedir. AKP hiikiimetinin 06.04.2011 tarih ve
6223 sayili Kanununun verdigi 6 aylik Kanun Hiikmiinde Kararname (KHK) ¢1-
karma yetkisiyle ¢ikarilan 34 KHK ile 154 yasada 258 degisiklik yapildi. Bu do-
nem igerisinde ¢ikarilan 655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanli-
ginin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda KHK ile yasa taslaklarinda yer alan 6nemli
hiikiimler yasalastirilmis ve ulastirma alaninda yeni diizenlemeler yapilmistir.

KHK ile Ulagtirma Bakanlig1 ve Denizcilik Miistesarligindaki iist diizeydeki bU-
tlin yoneticilerin gorevlerine son verilmis ve olusturulan Bakanlik Miisavirligine
atamalar1 yapilmstir. Ayrica Kararnamede Bakanlik Miisavirleri, Bakanin uygun
gorecegi merkez veya tasra teskilatina ait birimlerde caligtirilabilir hitkkmiiyle de
Bakanlik Miisavirlerinin Bakanin uygun gorecegi birimlerde galistirilmasinin 6nii
acilmigtir. Demiryollarinda 1995 yilinda baslayan “yeniden yapilanma” ¢alismala-
11 655 sayili KHK ile yeni bir boyut kazanmis durumdadir.

Bu KHK’nin amaci “Demiryolu ulastirmasi faaliyetlerinin, ticari, ekonomik, sos-
yal ihtiyaglara ve teknik gelismelere bagli olarak ekonomik, seri, elverisli, giiven-
li, kaliteli, ¢evreye kotii etkisi en az ve kamu yararmi gozetecek tarzda serbest,
adil ve siirdiiriilebilir bir rekabet ortaminda yapilmasini ve bu faaliyetlerin diger
ulagtirma tiirleriyle birlikte ve birbirlerini tamamlayici olarak hizmet vermesini
saglamak.” olarak belirlenmistir. Yani serbestlesmenin, kar diirtiisiiyle hareket
edecek Ozellestirmenin ve rekabetci bir yapinin onii agilmustir.
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KHK ile olusturulan Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirligli’'niin gorevleri ara-
sinda sayilan “Demiryolu altyap1 igletmecisi ve demiryolu tren isletmecileri ile
demiryolu tasimaciligr alaninda organizator, acente, komisyoncu, gar veya istas-
yon igletmecisi ve benzeri faaliyette bulunanlarin hizmet esaslari, mali yeterlik ve
mesleki sayginlik sartlarini belirlemek, bunlar1 yetkilendirmek ve denetlemek.”
hitkmii ile 160 yillik Kurumun pargalara ayrilmasinin ve demiryolu isletmeciligini
tamamlayan her tiirlii is ve hizmetin 3. sahislarca yapilabilmesi 6niindeki yasal
engeller kaldirilmstir.

KHK ile sadece Demiryolu tasimaciligindaki tekel kaldirilarak Ozel Firmalara
Demiryolu Altyapisina Erisim Hakki taninmamis, ayn1 zamanda yeni Genel Mu-
diirliigiin gorevleri arasinda yer alan 8. Maddenin (d) fikrasinda bulunan “Demir-
yolu altyapi isletmecileri” kavrami ile demiryollarinda birden fazla altyapr islet-
mecisinin de bulunabilecegi, yani altyapinin da gerektiginde dzellestirilebilecegi
acik bir hiikkiim olarak yer almistir.

flgili Genel Miidiirliigiin gérev tanimlar1 igerisinde agik ifadelerle “Kamu Hizme-
ti” tanimi1 yapilmadan yer verilen “Demiryolu tagimaciligi alaninda kamu hizmeti
yilikiimliiliigiine iliskin usul ve esaslar belirlemek.” hiilkmii ile aslinda Kurumun
kamu hizmeti {liretme niteliginden vazgecilmis ve demiryolu hizmeti bir bitln
halinde piyasalastirilmistir. Ayn1 madde de yer alan “mesleki yeterlilik sartlarmin
belirlenmesi, bununla ilgili egitim vermek veya verdirmek, sinav yapmak veya
yaptirmak ve bunlart yetkilendirmek ve denetlemek.” hiikiimleri ile ¢alisanlar
Uzerinde yakin gelecekte ongoriilen yaptirimlarin 6nii agilmustir.

Ozel isletmecilerin faaliyetlerini sorunsuz yiiriitebilmesi i¢in “Kaza Arastirma ve
Inceleme Kurulu, Demiryolu Koordinasyon Kurulu gibi” siirekli kurullar olusturu-
lurken, istendiginde yeni kurullarinda olusturulabilmesi konusunda Bakan’a dola-
yistyla siyasi otoriteye yetki taninmigtir.

Bu haliyle 655 sayili KHK demiryolu sisteminin piyasalastiriimasi ve TCDD’nin
tasfiyesi anlamina gelmektedir.

KHK ile bir kismui {istii ortiilii olarak daha sonra yapilacak diizenlemelere birakil-
mig gibi goriinse de;

e Demiryolu sisteminin ulusal ve uluslar arasi isletmecilerin (sermayenin)
kullanimina agilmasi, serbestlestirilmesi (3. sahislar kendi lokomotif, per-
sonel ve vagonlariyla tren isletilebilecektir.),

e Demiryolu sistemini timiyle Kamusal denetimin digina alinmasi ve tiim
yetkinin siyasi otoriteye devredilmesi,
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e TCDD’nin pargalara ayrilmasi,

e Altyap1r dahil her tiirli hizmet {iretiminin piyasalastirilmasi ve rekabete
agilmasi,

e Her tiirli 6zellestirmenin atanmislarin Onerisi ve Bakan’in imzasi ile
mimkin hale gelmesi,

e Demiryolcularin “mesleki yeterlilik vb.” sdylemlerle sindirilmesi ve ka-
mu calisan1 sayisinin azaltilmasi,

e Kamu hizmetinin tasfiyesi, kamu hizmeti niteligi ile tiim vatandaslarimi-
zin yararina slirdiriilmesi gereken faaliyetlerin piyasanin kar giidiisiine
terk edilmesi, kar etmedigi gerekgesi ile hatlarin kapatilmasi ve trenlerin
seferden kaldirilmasi,

e TCDD arazilerinin yagmalanmasinin oniindeki biitiin yasal engeller kal-
dirilmustir.

Demiryollarinda son yillarda sergilenen oyunun son perdesi ise 6461 sayili Tiirki-
ye Demiryolu Ulagtirmasiin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun’un 24 Nisan
2013 tarihinde TBMM’de kabul edilmesiyle oynanmustir.

Neoliberal merkezlerin dayatmasiyla demiryollarinda yillardan beridir uygulanan
bltin olumsuz politika unsurlarini biinyesinde barindiran Kanun, demiryolu hiz-
metini bir biitiin olarak kamu yarar1 anlayisindan uzaklastiracak diizenlemeler
icermektedir. Birlesik Tasimacilik Sendikasi'nin (BTS) yasaya iliskin degerlen-
dirmeleri TCDD’nin nasil bir tasfiye siirecine siiriiklendigini ortaya koymaktadir.
Buna gore:

655 sayihh KHK ve Yasa birlikte degerlendirildiginde yakiciligini tiim toplumsal
kesimlerin yakindan hissettigi neoliberal politikalarin ii¢ temel hedefinin demiryo-
lu sistemi icin de hayata gecirilmeye ¢alisildigr acikca goriilmektedir.

o En dnemli hedef demiryolu hizmetini kamu hizmeti olmaktan ¢ikararak ti-
carilestirmektir.

e [kinci hedef; kamusal alann tasfiyesi ve ozellestirmedir.

o Ve son olarak neoliberal anlayisin olmazsa olmazi taseronlagmanin yani
ucuz ve giivencesiz isgiicii kullaniminin oniinii daha da a¢acaktir.

Kanun incelendiginde:

o Metin basindan sonuna kadar celiskiler icermektedir. Basta ulusal
demiryolu altyapr ag1 tanimi olmak iizere, altyap isletmecisi, trafik
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yonetimi vb. tiim tamimlar degisik maddelerde degisik anlamlar
kazandig,

655 sayili KHK perspektifinde, gerek altyapt ve gerekse tren
isletmeciligi anlaminda 6zellestirme i¢in gerekli zemini saglamayi
hedefledigi,

Sektorde faaliyet gostereceklerin yetkilendirilmesini Bakanliga bira-
karak kayirmacilik ve keyfi uygulamalarin 6niinii agtigi,

Kriterleri ve yontemi belirlenmeden kamu hizmet yikimliliigi ta-
nimi getirilerek ticari olmayan hatlarda isletmeciligin devam edip
etmemesinde de Bakanlar Kurulu’nun tek yetkili haline getirildigi,

Kanunun 3. Maddesinde TCDD Demiryolu altyap1 isletmecisi olarak
tanimlanirken, “TCDD, Devletin tasarrufundaki demiryolu altyapisi-
nin kendisine devredileni iizerinde demiryolu altyap1 isletmecisi ola-
rak gorev yapar” hiikmil konularak mevcut hatlardan bir kisminin
TCDD’ye devredilmemesinin dniiniin agildigi,

AKP’nin 10 yillik iktidar déneminde olusan tahribatin {izerinin bir
kez daha silindigi,

Taseronlagsmay1 daha da yayginlastiracak hiikiimler igerdigi,

Su anda tek elden TCDD tarafindan yapilmakta olan Demiryolu is-
letmeciliginin bu diizenlemeden sonra bir¢ok demiryolu altyapi isle-
ticisi ve tageronlara verilmesi suretiyle birbirinden kopuk isleticiler
ve sirketler tarafindan yerine getirilecegi, bu durumun demiryollari-
mizda kaosun ve kazalarin artmasi anlamina gelecegi,

Bu cergevede, 655 sayili KHK ve Kanun birlikte irdelendiginde te-
mel hedefin AB uyum sireci golgesinde, demiryolu sisteminin bditiin
halinde 6zellestirilmesinden, bu alanin topyekin talana agik hale ge-
tirilmesinden ve siyasi kadrolasma i¢in yeni kadrolar yaratmaktan 6te
bir sonug ve amacinin olmadig1 goriilmektedir.

41



Ulasimda Demiryolu Gergegi

6. ISTATISTIKLERDE DEMIiRYOLLARININ DURUMU
Yol Durumu-Hat ve Yollarin Uzunluklar: (2008-2014)

2008 2009| 2010| 2011| 2012| 2013| 2014| 2015| 2016

(km) (km) [ (km)| (km) (km) | (km) (km) (km) | (km)
Konvansiyonel
Hat
Anahatlar 8.257 | 8.243| 8.276| 8.324| 8.324| 8.336| 8.334| 8.356| 8.356
2, 3, 4. Anahatlar 442 443 446 446 446 510 569 591 591
Anahat Toplami | 8.699| 8.686| 8.722| 8.770| 8.770| 8.846| 8.903| 8.947| 8.947
iitisak+ Istasyon

2306 2.322| 2.330| 2.342| 2.350| 2.363| 2.369| 2.372| 2.372
Yollari
Konvansiyonel

11.005 | 11.008 | 11.052 | 11.112 | 11.120 | 11.209 | 11.272 | 11.319 | 11.319
Hat Toplami
Yiiksek Hizl
Tren Hatti
IAnahat - 197 436 436 436 436 594 594 594
2.Anahat - 197 436 436 436 436 590 590 590
Anahat Toplami - 394 872 872 872 872 1184 1.184| 1.184
istasyon Yollari - 3 16 16 16 16 29 29 29
Yiiksek Hizhi
Tren Hat - 397 888 888 888 888 1.213| 1.213| 1.213
Toplami
Genel Toplam
Anahatlar 8.257 | 8.440| 8.712| 8.760| 8.760| 8.772| 8.928| 8.950| 8.950
2.3.4 Anahatlar 442 640 882 882 882 946 1.559| 1.181| 1.181
Anahat Toplami | 8.699| 9.080| 9.594| 9.642| 9.642| 9.718( 10.087 | 10.131 | 10.131
iitisak + Istasyon

2.306 | 2.325| 2.346| 2.358| 2.366| 2.379| 2.398| 2.401| 2.401
Yollari
Toplam Yollar | 11.005 | 11.405 | 11.940 | 12.000 | 12.008 | 12.097 | 12.485 | 12.532 | 12.532

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 2012-2016
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Goriildigi gibi son sekiz yilda toplam 314 km konvansiyonel hat, son alt1 yilda

toplam 816 km yiiksek hizli tren hatti demiryollarimiza eklenmistir.

Tren Cinslerine Gore Yolcu Tasimasi (2008-2014)

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Banliyo
Sirkeci 22.236| 21.105| 22.268 | 23.736 | 24.341| 4.868 - - -
Haydarpasa | 23.829 | 25.324 | 16.409 | 28.987 | 26.020 | 12.547 - - -
Ankara 9.152 | 10.824 | 11.224 6.703 - 4.343 | 11.749| 11.082 | 5.467
Marmaray - - - - -] 3.693] 43.651| 60.958 | 60.958
Toplam 55.217 | 57.253 | 59.901 | 59.426 | 50.361 | 25.451 | 55.400 | 72.040 | 68.079
Anahat
Mavi Tren 1.377| 1.389| 1.024| 1.102 958 943 989 982 605
Ekspres 20.502 | 18.224 | 19.240| 21.127 | 14.552 | 15.130| 15.984 | 15.652 | 13.573
Normal
Yolcu 1.692| 1.910| 1.719| 1.232 903 | 53279 752 777 684
Yatakli 144 133 139 127 36 32 37 41 31
YHT - 942 1.890 2.557 3.350 4.207 5.086 5.693 | 5.898
Toplam 23.715| 22.598 | 24.012 | 26.145| 19.799 | 20.891 | 22.848 | 23.145| 20.791
Uluslar
Arasi 255 241 260 181 124 99 156 132 168
Genel
Toplam 79.187 | 80.092 | 84.173 | 85.752| 70.284 | 46.441 | 78.404 | 95.317 | 89.038
izban
Banliyo - -] 2.647] 35.438| 50.361 | 61.205| 75.196 | 87.442 | 87.593

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 2012-2016

Bu tabloda demiryolu ana hatlariyla yolcu tagima sayilarinda son yillarda goriilen

birbirine yakin inis ¢ikislar ve genel olarak yerinde sayma hali 2014 yilinda 2011
yilina gore yizde 29 azalmaya doniismektedir. Her ne kadar Yiiksek Hizli Tren
(YHT) ve bazi konvansiyonel hatlardaki rehabilitasyon caligmalar1 azalmanin
dayanagi haline getirilmeye calisilsa da, 2009 yilindan itibaren YHT seferleri
hesaplamaya katilmasina ragmen anahat yolcu tagimacilifinda heniiz 26 milyon
50 bin kisi olan 2004 y1l1 seviyesini dahi yakalayamadigimiz goriilmektedir.
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Demiryolu Isletme Kazalar1 (2008-2016)

isletme Kazalari 2008 | 2009 | 2010 2011| 2012] 2013 | 2014 | 2015|2016
|. Kaza Sayisi
- Tren carpismasi 16 5 8 8 4 2 2 4 6
- Derayman 104 63 52 51 32 22 10 28 23
- Trenden disme 47 54 18 17 13 2 3 2 2
- Diger kazalar 8 9 2 3 9 1 3 6 4
Demiryolu kaza toplami
Trenin sahsa ¢arpmasi
Gegit carpismasi 175 131 82 79 58 27 18 40 35
Diger carpigsmalar toplami 93 83 66 56 45 29 34 34 34
118 85 46 42 44 33 44 27 51
- 131 112 98 89 62 75 61 85
Toplam Kaza Sayisi 386 299 194 177 147 89 93| 101] 120
1. Olii Sayisi
Yolculardan
- Tren garpigsmasi - - - - - - - - -
- Derayman 8 - - - - -
- Trenden diigsme 1 3 3 1 1
Toplam 9 3 3 1 - 1
Personelden
-Tren garpismasi - 1 1 2 2 - - 1 -
-Derayman 1 - 1 - - - - -
-Trenden diisme - - - - - 1 - - -
Toplam 1 1 2 2 2 1 = 1 =
Diger sahislardan
-Trenin sahsa ¢arpmasi 64 43 39 32 27 20 21 26 22
-Gegit carpismasi 37 38 25 36 23 23 43 23 58
Toplam 101 81 64 68 50 43 64 49 80
Toplam Olii Sayisi 111 89 69 71 55) 45 65 50 81
Ill. Yarah Sayisi
Yolculardan
- Tren carpismasi 28 - 25 5 12 - - - -
- Derayman 23 - - - - - -
- Trenden disme 40 47 16 9 6 - 1 2 1
Toplam 91 47 41 14 18 - 1 2 1
Personelden
- Tren carpigmasi 3 7 4 11 17 - - 2 -
- Derayman 2 2 4 - - - - - -
- Trenden diisme 2 - - - - -
Toplam 7 9 8 11 17 = = 2 o
Diger sahislardan
-Trenin sahsa ¢arpmasi 35 44 29 26 19 9 15 6 11
- Gegit carpismasi 114 203 64 61 47 43 35 23 60
Toplam 149 247 93 87 66 52 50 29 71
Toplam Yarali Sayisi 247 303 142 112 101 52 51 33 72

*UIC Standartlarina gore

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 2008-2012, 2010-2014, 2012-2016
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Bu tabloda, Tiirkiye’deki demiryollarinin sorunlu olmasina karsin, karayollarina
gdre demiryolu kazalarmin sayisal azligi dikkati gekmektedir. Ornegin 2016 yi-
linda demiryollarinda 120 kaza olurken karayollarinda 1 milyon 182 bin 491adet
kaza olmus; demiryolu kazalarinda 81 kisi, karayollarindaki kazalarda ise 7
bin300 kisi 6lmiis; demiryolu kazalarinda 72 kisi yaralanirken karayolu kazalarin-
da 303 bin 812 kisi yaralanmistir (Emniyet Genel Mudiirliigii istatistiklerinden
derlenen bu rakamlara taraflarin anlagarak kendi aralarinda tutanak tanzim ettigi
maddi hasarli trafik kazalari1 da dahil edilmistir).
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Uluslarararas1 demiryolu istatistiklerinde iilkemiz demiryollarinin igler acis1 du-
rumu goriilmektedir. Daha once karsilastirmali olarak ortaya koydugumuz gibi,
Tiirkiye diger iilkelere kiyasla hat uzunlugu bakimindan gerilerde kalmasina rag-
men kaza sayist bakimindan agik ara ile ondedir. Diger iilkelerde yok denecek
kadar az olan altyapiya dair sorunlar ve teknik sikintilar iilkemizde kazalarin bas-
lica nedenini olusturmaktadir.

Carpigsmalar, deraymanlar ve diger kazalar olarak nitelendirilen kazalar kategori-
sinde 2007 yilinda Tiirkiye toplam 157 kaza ile Avrupa birincisi konumundadir.
Tiirkiye’den sonra 44 kaza ile Ingiltere, 36 kaza ile Almanya, 18 kaza ile italya ve
Avusturya gelmektedir.

2007 yil1 istatistiklerine gore demiryolu araglarinin raydan ¢ikmasi anlamina gelen
“deraymanlar’a bagl olarak 89 kaza ile Tiirkiye’nin yine birinci sirada oldugu;
Fransa ve Hollanda gibi iilkelerde raydan hig ¢ikilmadigy; ingiltere’de 19, Avus-
turya’da 13, Almanya’da 11, italya’da 9, Ispanya’da 4, Belgika’da 1 kez kaza
yasandig1 goriilmektedir.

Carpigmalara bagl kazalarda Tiirkiye dordiincii sirada, diger kazalarda ise birinci
siradadir. Toplam kaza sayisinda da tilkemiz 394 kazayla 24 Avrupa iilkesi i¢inde
ilk sirada yer almaktadir.

TCDD istatistiklerinde 2007 yilindan sonra lilkelere gére kaza kiyaslamalarinin
yapildig1 tablo bulunmamaktadir. Altyap1 sorunlarinin tipik bir gostergesi olan
deraymanlar2014 yilinda 10 kez yasanmustir. Son alt1 yilin en diigiik rakami olma-
sina karsin yol giivenligi en yliksek tasima tiirii olarak kabul edilen ve son yillarda
yilksek 6lcekli yatirimlar yapilan demiryollarinda bir yilda 10 kez raydan ¢ikilma-
st 6nemli bir soruna isaret etmektedir. Nitekim TCDD’nin iiyesi oldugu UIC
(Uluslararast Demiryollar1 Birligi) ile hesaplamada farkliliklar goriilmekle birlik-
te, Avrupa Demiryolu Ajansi verileri iilkemizde yasanan kazalarin makul seviye-
de olmadigim gostermektedir. Buna gore; 2009 yilinda Tiirkiye’de 63 defa demir-
yolu araglarinin raydan ¢ikmasi sonucu kaza yasanirken, ayni rakam Almanya’da
7, Italya’da 6, Norveg’te 3’tiir. Baz1 iilkelerde ise raydan hi¢ ¢ikilmadig1 goriil-
mektedir.
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Tiirkiye’de Ulagtirma Sistemlerine Gore Yolcu Tasimalari (1985-2014)
(Milyon)

Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu

YILLAR Yolcu ) Yolcu ) Yolcu % Yolcu ) GENEL
(km) (km) (km) (km) TOPLAM

HECE 91.566 95.970
aEellOB 134.991 | 96,6 3.479 2,5 127 0,1 1.208 0,9 139.805
pEcICloa 155.202 96 3.700 2,3 61 0,04 2.666 1,6 161.629
Z00)[UB 185.681 | 95,9 4.240 2,2 56 0,03 3.555 18 193.532
ZO kB 168.211 | 95,9 4.213 2,4 57 0,03 2.859 1,6 175.340
zJ)yA 163.327 | 96,1 3.939 2,3 39 0,02 2.706 1,6 170.011
ZAOI 164.311 | 95,7 4.583 2,7 41 0,02 2.752 1,6 171.687
ZA00Z3 174.312 | 95,5 3.835 2,1 1.150 0,63 3.223 18 182.520
ZAOSA 182.152 | 95,3 3.661 19 1.240 0,65 3.992 2,1 191.045
A0l 187.593 | 97,3 3.878 2 1.395 0,72 0 - 192.866

ZAra 209.115| 97,4 4.080 19 1.561 0,73 0 = 214.756
Z0)lsB 206.098 | 97,5 3.650 1,7 1.570 0,74 0 = 211.318
ZAVOB 212.464 | 97,6 3.572 1,6 1.643 0,75 0 - 217.679
ZAIOR 226.913 | 97,8 3.606 1,6 1.570 0,68 0 = 232.089

ZAGINR 242.265 | 97,8 4.002 1,6 1.570 0,63 0 = 247.837
ZAiA 258.874 | 91,5 3.006 11 1.459 0,52 19.731 | 6,97 | 283.070
ZAGil 268.178 | 90,5 3.020 1,0 1.667 0,56 23.357 | 7,88 | 296.222
ZAIVA 276.073 | 89,8 3.458 11 1.806 0,59 26.204 | 8,52 | 307.541
ZAIESI 290.734 | 89,2 3.708 11 1.836 0,56 29.790 | 9,14 | 326.068
ZoB 300.852 | 89,3 3.323 1,0 1.112 0,33 31.730 [ 9,41 | 337.017

Kaynak: TCDD Istatistik Yilliklar: 1985-2016

Bu tabloda zaten ¢ok diisiik olan demiryolu yolcu tagima oraninin yine gerilemeye
tabi oldugu goriilmektedir. Demiryolu ile yolcu tasimaciligi, 1985°te ulastirma
sistemleri icinde %3,7 oraninda iken 2012’den itibaren %1-%1,1 araliginda yerin-
de saymaktadir.
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Tiirkiye’de Ulastirma Sistemlerine Gore Yiik Tasimacihig: (1985-2016)

(Milyon)
Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
Yillar Genel
Ton Ton Ton Toplam
% | Ton (km) % % %
(km) (km) (km)

1985 45.634| 42,9 7.747 4,2 4.504 4,2 59 0,1 106.407
1990 65.710 51 7.915 5,6 7.234 5,6 107 0,1 128.778
1995 112.515] 90,2 8.516 0,2 276 02| 231 0,2 124.731
2000 161.552| 86,7 9.891 53| 14.631 7,8 310 0,2 186.384
2001 151.421| 86,9 7.558 4,3| 15.001 86| 285 0,2 174.265
2002 150.912| 89,3 7.221 4,3| 10.627 6,3 275 0,2 169.035
2003 152.163| 88,9 8.669 51| 10.001 58| 276 0,2 171.109
2004 156.853| 90,2 9.417 54 7.277 42| 321 0,2 173.868
2005 166.831| 91,3 9.152 5 6.439 35| 392 0,2 182.814
2006 177.399| 91,4 9.676 5 7.084 3,6 0 - 194.159
2007 181.330| 90,3 9.921 4,9 9.573 4,8 0 - 200.824
2008 181.935| 89,3 10.739 53| 11.114 5,5 0 - 203.788
2009 176.455| 89,0 10.326 52| 11.397 5,8 0 - 198.178
2010 190.365| 88,8 11.462 53| 12.570 5,9 0 - 214.397
2011 230.072| 88,0 11.677 51| 15.959 6,9 0 - 230.708
2012 216.123| 88,6 11.670 4,8 16.223 6,6 0 - 244.016
2013 224.048 | 88,7 11.177 4,4 17.312 6,9 0 - 252.537
2014 234.492| 89,5 11.992 4,6 | 15.572 5,9 0 - 262.056
2015 244.329| 89,8 10.474 3,9| 17.204 6,3 0 - 272.007
2016 253.139| 92,6 11.661 4,3 8.547 3,1 0 - 273.343

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligr 2010-2016

Bu tabloda, demiryolu yiikk tagimaciliginda 1980 sonrasinda siiren diisiis ve
karayolu yiik tasimaciliginda yasanan fahis yiikselisi gorilmektedir. Demiryolu
yik tagimaciligi 1985°te  %4,2 iken 2016 yilina gelindiginde %4,3 ile yerinde
sayarken, karayolu yiik tagimaciligi ise aymi yillarda %42,9’dan %92,6’ya
cikmigtir. TCDD tarafindan 2004 yilinda blok tren uygulamasina gegilmesiyle
birlikte tasima oranlarmin arttigi ve kaynaklarin etkin kullamildig ileri
stiriilmesine karsin ulastirma sistemleri igerisinde demiryolu payinda geriye
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gidisin devam ettigi ve 2004 yilina ait %35 seviyesinin altinda kalacak sekilde

%4,3’e geriledigi goriilmektedir.

Ulkelere ve Ulastirma Sistemlerine Gore Yolcu Tasimalar1 (Km) 2014 (Milyar)

ULKE DEMioR/JOLU OTO(Igz)?BiL OT(O%B)L"JS TOPLAM
Turkiye 4,4 1,6 182,2 65,0 93,9 33,5 280,5
ingiltere 64,7 8,5 654,2 86,1 41,1 54 760,0
Yunanistan 11 0,9 96,9 81,4 21,0 17,6 119,0
Almanya 89,5 8,3 920,8 85,8 63,2 59 1073,5
italya 50,0 6,3 642,9 80,8 102,8 12,9 795,7
ispanya 25,1 6,5 319,7 83,2 39,5 10,3 384,3
Fransa 86,7 9,1 815,7 85,3 53,4 5,6 955,8
Avusturya 12,0 12,2 76,6 77,6 10,1 10,2 98,7
Cek Cumhuriyeti 7,6 8,4 66,3 73,2 16,7 18,4 90,6
Polonya 15,9 5,8 2189 79,9 39,2 14,3 274,0
Macaristan 7,7 9,9 52,7 67,6 17,6 22,6 78,0
Bulgaristan 1,7 2,5 54,0 80,4 11,5 171 67,2
Romanya 5,0 4,8 85,2 81,7 14,1 13,5 104,3

Avrupa ulkeleri tarafindan, toplam havayolu, denizyolu ve yolcu (km) istatistikleri yayimlanmadigindan
tablodaki veriler havayolu-denizyolu harig verilerdir.
Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi 2010-2014, 2012-2016

Bu tabloda, Tiirkiye’nin 13 Avrupa iilkesi arasinda demiryolu ile yolcu tagima-
sinda %4,4 oraniyla sondan birinci sirada yer aldig1 goriilmektedir.
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Ulkelere ve Ulastirma Sistemlerine Gore Yiik Tasimalar1 (Yolcu-Km) (2014) (Milyar)

ULKE DEMIRYOLU | KARAYOLU | i¢ SU YOLU
o o ¢ o PETROLBORU | _
HATTI (%)

Tirkiye 119 45 |2345 896 | - - 15,3 5,8 261,7
ingiltere 221 132 | 1356 808 | 02 01 | 100 6 167,9
Yunanistan 03 19 |151 968 | - - 0,2 1,3 15,6
Almanya 112,3 24,9 | 2630 582 | 59,1 131 | 175 3,9 452,2
italya 20,1 152 | 1024 775 | 01 01 9,6 7.3 132,2
ispanya 108 7.3 | 1282 866 | - - 9,0 6,1 148
Fransa 322 158 |151,1 744 | 88 43 | 111 5,5 203,2
Avusturya 205 456 | 140 311 | 22 49 8,3 18,4 45

Cek Cumhuriyeti | 14,6 43,6 | 168 50,1 | - - 2,1 6,3 335
Polonya 501 297|966 572 | 01 01 | 221 131 168,9
Macaristan 102 418 | 96 393 | 1.8 7.4 2,8 11,5 24,4
Bulgaristan 34 214 | 68 428 | 51 321 | 06 3,8 15,9
Romanya 123 331|121 325|118 317 | 1,0 2,7 37,2

Avrupa ulkeleri tarafindan, toplam havayolu ,denizyolu yolcu (km) istatistikleri yayimlanmadigindan tablodaki
veriler havayolu-denizyolu harig verilerdir.

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi 2010-2014, 2012-2016

Bu tabloda, 2014 yilinda Tiirkiye’nin demiryolu yiik tasimasinda 13 Avrupa iilke-
si arasinda sondan ikinci sirada yer aldigi, Yunanistan ve Ispanya digindaki iilke-
lerle ciddi farklar s6z konusu oldugu goriilmektedir.

Bu tabloda, Turkiye’nin 26 Avrupa iilkesi arasinda;

Ulke yiiz 6l¢iimii agisindan en biiyiik iilke,

Nfusta ikinci en biyuk tlke,

Niifusun demiryolu ile seyahat sikliginda Yunanistan’la birlikte sonuncu,
Karayolu uzunlugunda sekizinci sirada, Demiryolu hat uzunlugunda dokuzun-
cu ancak yiiz dl¢limii ve niifusu en biiylik 6 iilke arasinda biiyiik ara ile sonun-
cu sirada,

1.000 Km? ye diisen karayolunda sondan birinci,

1.000 Km? ye diisen demiryolunda sonuncu,

1 km demiryoluna diisen karayolunda Avusturya’yla birlikte on ikinci,

10.000 niifusa diisen karayolunda sondan birinci,

10.000 niifusa diisen demiryolunda agik ara sonuncu,

Elektrikli demiryolu hat ylizdesinde yirminci oldugu goriilmektedir.
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Ulasimda Demiryolu Gergegi

Bu tabloda, Tiirkiye’nin 26 Avrupa iilkesi arasinda;

Yolcu sayisinda on besinci ancak yiliz 6l¢glimii ve niifusu en biiyiik 8 {ilke
arasinda ¢ok biiyiik ara ile sonuncu,

Yolcu-km’de on beginci ancak yiiz 6l¢iimii, niifusu ve demiryolu hat uzunlu-
gu en fazla olan 8 {ilke arasinda ¢ok biiyiik ara ile sonuncu,

Ton-km’de on ikinci ancak yiiz 6l¢limii, niifusu ve demiryolu hat uzunlugu
en fazla olan 8 lilke arasinda biiyiik ara ile sonuncu,

Tren Km 6lgitiinde yolcu ve yiik toplamina gore on sekizinci fakat yiiz 6l-
cum, nifusu ve demiryolu hat uzunlugu en fazla olan 8 iilke arasinda ¢ok
blyiik ara ile sonuncu,

Hat verimliligi 6l¢iitiinde, hat basina diisen trafikte sondan dérdiinc,

Hat basina diisen trende sonuncu oldugu goriilmektedir.
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Ulasimda Demiryolu Gergegi

7. SURAT DEMIRYOLU PROJESINDEN YUKSEK
HIZLI TRENE

Sanayinin gelisiminde 6nemli rol oynayan ve diger ulasim mod’lariyla entegre
edilmis demiryolu ulasim sistemi; buharli trenler, dizel motorlariyla c¢alisan
trenler ve nihayet petrol iiriinlerinin tiikeniyor olmasi ve pahali olmasi nedeniyle
basta gelismis iilkeler olmak iizere bir arayis i¢inde olmalarini, gelisen teknolo-
jiyle birlikte petrole nazaran elektrigin daha kolay elde edilebilir olmasi elektrik-
li motorlarla ¢alisan trenleri giindeme getirmistir.

Elektrik motorlarinda verimlilik ¢ok yiiksek oldugu i¢in elektrik motoruyla cali-
san trenlerden yiiksek hizlar elde edilmektedir. Yiiksek Hizli Trenler; elektrik
motorlariyla ¢alisan ve yakitlarmi (zerinde tagimayarak nakil hatlarindan alan
sistemlerdir.

Giliniimiizde elektrik giicli sayesinde yiiksek hizli trenler 500 km/h ile 600 km/h
arasi hizlara ulagabilmektedir.

Biitiin diinyada oldugu gibi tilkemizde de; petrol fiyatlarindaki yiikselis ve onu
takiben ¢ikan ekonomik kriz ve 1950°1i yillardan beri petrol tiiketimine dayali
olarak tercihli olarak uyguladigi karayolu ulagim politikalarina alternatif olmak
lizere planli kalkinma dénemlerinde diger ulasim mod’larina agirlik vermeyi
planlanmistir. Ancak; 1975 yilinda Siirat Demiryolu Projesi’nin Yatirim Prog-
ramma alinmasi ile baslayan demiryollarinda hizlanma macerasi lilkemizde
uygulanan yanlig ulasim politikalarinin ve plansizligimn ibretlik bir 6ykiisiidiir. 41
yildir devam eden siireg, yapilan yatirimlari ve hazirliklar1 géz ardi eden ani
kararlarla tam bir kaosa doniismiis, sonu¢ olarak hizli trene saglikli bir sekilde
kavusmak da miimkiin olmamus, hatta 6nemli bir facia da yasanmustr.

Bildigimiz gibi 22 Temmuz 2004 tarihinde Haydarpasa—Ankara seferini yap-
makta olan hizlandirilmis trenin Sakarya’nin Pamukova ilgesinde raydan ¢ikarak
devrilmesi sonucunda 41 kisi dlmiis, 81 kisi de yaralanmisti. Pamukova faciasi,
“hizlandirilmis tren”in, AKP hiikiimeti tarafindan, bilim insanlarmin, sorumlu-
luk sahibi sendika ve meslek Orgiitlerinin uyarilarina ragmen, alt yapi sorunu
g6z ard1 edilerek jet hiziyla faaliyete gegirilmesi sonucunda gergeklesmistir.
Facia, tilkemizde hiz ve imaj tutkusunun, bilimsel-teknik degerlendirmelerin ve
alt yap1 problemlerinin gérmezden gelinmesine yol agacak derecede bas dondu-
rlicli bir hal aldigin1 gostermektedir.
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Ulasimda Demiryolu Gergegi

Bu olay tizerine gerek “hizlandirilmis tren”, “yiiksek hizli tren” gerekse “demir-
yolu politikalar1” kamuoyu nezdinde daha ¢ok ilgi ¢ekip tartigilir olmustur.

Konuyla ilgili iilkemizin en 6nemli uzmani Prof. Dr. Aydin EREL, bu trajediden
hareketle, “rayli sistemler konusunda iilkemizde yasanan baz1 iiziicii durumlar1”
sOyle 6rneklemektedir:

. “TCDD, UIC (Uluslararasi Demiryollar: Birligi) iiyesidir, yillardir bu
kurumun 3 yabanci dildeki arastirma yaywlari gelmektedir. Bunlar kimse
tarafindan okunmadigi gibi, yer kalmadiginda kagit fabrikasina gonderil-
mektedir.

o 1983-7993 Ulastrma Ana Plani i¢cin demiryollarimizin “Hat Kapasitesi”
bir daire baskani tarafindan yanhghkla (!) 2 kat fazla hesaplanmigtir.

o Son yullarda TCDD Yonetim Kurulu'ndaki deneyimli demiryolcu sayisi,
siyasi atamalar nedeniyle sifira yaklasmaktadir.

e 2004 yihnda, —bazi yetkililerin kisisel hirslart nedeniyle— Istanbul-Ankara
eski demiryolu hattinda hizlar arttirdmig, uyarilara ragmen 41 kisinin
oliimiiyle sonuglanan kaza énlenememigtir.

e Yapiumakta olan Ankara—Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu 'nun miisavirleri
arasmda “Ben demiryolunun ‘D’ sinden anlamam’ diyen sirketler vardir.”

Gergekte konunun ele alinisi, dnce son derece gerekli bir proje olarak, sonrasin-
da ise bdyle gayri ciddi bir zeminde gelismistir.

Ankara ve Istanbul’un en hizl bir sekilde birbirine baglanmas1 1975 ten bu yana
41 wyildir Tirkiye’nin giindemindedir. Ancak bu amag bir tiirlii gerceklestirile-
memis ve bir basarisizlik olarak siyasal iktidarlarin hanesine yazilmustir.

Ankara—Istanbul arasindaki mevcut 576 km’lik diisiik standarth demiryolunu
160 km kisaltarak 416 km’ye diisiirmek, proje standartlarini ytikselterek hiz1 260
km/saate ¢ikartmak, yolculuk siiresini 7 saatten 1,5-2 saate indirmek zere pro-
jelendirilen ve 41 yildir hala ilke giindemindeki yerini koruyan °‘Ankara—
Istanbul Siirat Demiryolu Projesi’ 1975 yilinda yatirim programina alinmistir.
1983 Ulastirma Ana Plani’nda 6ncelikli yatirim alani olarak degerlendirilen ve
iinli Ayas Tiinelini de igeren bu projeye iliskin ana plan ANAP iktidar tarafin-
dan rafa kaldirilmistir.
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Bu proje tam bir yap—boz tahtasina dondiiriilmiis, projenin baz1 etaplar1 ikmal
edilmis, baz1 etaplar1 ise tasfiye edilmistir. Hizlandirilmis tren tartigmalarinin
g6lgesinde kalan ve 41yildir giindemde olan projenin gelecegi, ulasim sektori-
niin yanit bekleyen 6nemli sorunlarindan biridir.

“Ankara—Istanbul Siirat Demiryolu Projesi’nin tasfiye siireci ile “Ankara—
Istanbul Rehabilitasyon Projesi” giindeme gelmistir. Mevcut demiryolu hatt:
iizerinde bir dizi iyilestirme faaliyetini kapsayan proje “Ankara—istanbul Hizli
Tren Projesi’ne doniigtiriilmiistir. Boylece “rehabilitasyon/iyilestirme”den
¢ikarak mevcut demiryolu hatti ile ayn1 koridorda bulunan yeni bir hizli tren
hatt1 yapilmasin1 hedefleyen hizlandirilmis tren uygulamasina gec¢is yasanmustir.
Oyle ki 2003 yili Aralik ayinda iki haftalik bir siirede Ankara—Istanbul hattinin
biitiiniiniin bakim ve yol yenileme c¢aligsmalarmin yapilacagi dngoriilmiistiir. Bu
arada ilgili bilim insan1 ve uzmanlarin uyarilarn siirekli kulak arkasi edilmistir.

Bu siiregte, milyarlarca avroluk yatirim kararlar1 alinirken 6nce 7,5 saat olarak
gosterilen seyir siiresi 6,5 saat olarak belirlenmis; sonra da “hizlandirilmig tren”
ile 5,5 saate diistiriilmiistiir.
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Demiryollarinda rehabilitasyondan “hizlandirilmig tren”e gegiste, hiz konusu
onceleri 160 km/saat olarak oOngoriilmiigken, 1999 yilinda 200 km/saate,
05.05.2005 tarihli Bakanlar Kurulu karari ile de 250 km/saate ¢ikarilmistir. Bu
siire¢ Ankara—istanbul demiryolu koridorunda seyir siiresini 4,5 saate diisiirebi-
len 160 km/saat hiza ulagilmasina olanak saglayacak iyilestirmelerin yapilmasi
ve tren setlerinin yenilenmesi hedefiyle baglamistir. Siirat demiryolu projesinin
tasfiyesine de denk diisen donemde proje yeniden diizenlenmis ve hizin 200
km/saat’e ¢ikartilmasina karar verilmistir. Daha sonraki asama Pamukova facia-
styla sonuglanan ve oldu bittiye getirilen “hizlandirilmis tren” uygulamasini
takip eden; Ankara-istanbul arasindaki mevcut demiryolu hattindan bagimsiz
250 km/saat hiza uygun ¢ift hatli hizli demiryolu yapimini igeren Hizli Tren
Projesini kapsamaktadir.

Ancak bu hiz artinmlarinin yilizeysel bakimdan &teye, yol ve raylara iliskin ciddi
bir sekilde tasarim, zemin ve altyap1 yenilemesini gerektirmektedir. Rayli sistem
araglarinin hizlarindaki artisa paralel olarak trenler iizerindeki kontrolleri de
azaltmaktadir. Bu nedenle sadece trenleri hizlandirmanin yetmeyecegi ayni za-
manda trenlerin isletim sistemlerinde de gelistirme/iyilestirmelerin (sinyalizas-
yon sistemlerinin) yapilmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Projelerde hiz kurgusu 300 km’ye kadar ¢ikarilmistir. Oysa uzmanlarin belirtti-
gine gore hicbir iilke bu diizeyde hizlarla baglamamigtir. Kald: ki: Uluslararast
Demiryollar1 Dernegi (International Uman of Railways) tanimina goére hizli
trenler; eski hatlarda saatte 250 km hiza cikabilen, gelismis teknolojiyle yapil-
mis yeni hatlarda saatte 250 km ve tistiine ¢ikabilen trenler olarak tanimlanmak-
tadir.

Saglikl1 bir yiliksek hizli tren hattina sahip olmak icin en gerekli unsur, altyap1 ve
ustyapiya (sinyalizasyon sistemlerine) yonelik diizenlemeleri sistemli bir bitun-
lik i¢inde degerlendiren, giivenli bir demiryolu hattinin gelistirilmesidir. Bir
demiryolu sistemi agisindan altyapinin asil tastyict faktér oldugu ve hem can
giivenliginin hem de hizmet diizeyinin yiiksek olmasinin biiyiik oranda altyapi
tarafindan belirlendigi unutulmamalidir. Ulkemizde yiiksek hizli tren projesinin
yalniz hiz boyutunun 6ne ¢ikarilmasi ciddi bir géz boyama c¢abasinin eseridir.

Son yillarda iilkemizde yiiksek hizli demiryolu tagimaciliginin giindeme gelme-
sinin ve bu konuda yatirimlara baglanmis olmasinin, proje, yapim ve isletme
konularinda 120 km/saat proje hizlari i¢in bile ¢agdas teknolojiyi heniiz uygula-
yamayan demiryollarimiz i¢in énemli kaygilar olusturdugunu belirten Prof. Dr.
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Aydin EREL su konulara dikkat ¢ekmektedir: “Yiiksek hizli trenin hizi, alttaki
yumusak zemin, yol yatagi/dolgu ve hareketli yiikten olusan dinamik sistemin
karakteristik dalga hizina erigebilir ya da asabilir. Tren hizi bir “kritik hiz” a
eristiginde biiyiik sekil degistirmeler olusabilir. Bu hareketler tren ve yapinin
bltlnlugii icin tehlikeli olabilir, yol bakim maliyetlerini yiikseltir. Bu nedenle
yoldaki sekil degigtirmeleri kabul edilebilir diizeylerde sinirlayacak dinamik bir
rijitlik saglayacak dolgularin tasaruimmin yasamsal onemi vardwr.”

Genel olarak demiryollarinda ve 6zel olarak da hizli tren uygulamasinda alt yap1
iist yapidan ¢ok daha dnemlidir. Ancak bu sorun iilkemizde ¢oziimlenmemistir.
“Yol-tagit—hareket kosullar1” biitiinliigii ve gerekli yiiksek standartli yeni hatlar
saglanmamistir. Zira mevcut hatlarin altyapisi, hizli trenin bir depreme benzer
tarzda yaratacagi olagan disi titresimlerle hizli trenlerin dengesini bozacaktir.
Mevcut hatlarin altyapi sorunlar1 hizli tren uygulamasinda ciddi rezonans sorun-
larina yol agmaktadir. Hizli trende 6ncelikli olarak 6nemli olan ray degil, altyap1
kaynakli bu rezonans sorunudur. Kisacasi iilkemiz hizli trene hazir degildir,
mevcut hatlar hizli treni kaldiramamaktadir.

22 Temmuz 2004 tarihinde ger¢eklesen kaza/facia da bu tlir ihmaller iizerine
giindeme gelmistir.

Gerek Pamukova faciasi Oncesi gerekse sonrasindaki en Onemli sorunlarin
basinda bir “proje biitiinliigli” olmamasi, asir1 par¢ali uygulamalara yonelinmesi
gelmektedir. Uygulama projesi olmaksizin ¢ikilan ihaleler, yol insaat ¢alismalari
stirerken ve kaynak sorunlari ¢oziilmeksizin, revize projeleri olmaksizin yapilan
hiz artirimlari, plansizlik ve proje biitiinliigii olmamasinin sonucunda siirekli
olarak artan proje maliyetleri, iptal edilen ihaleler, unutulan ve geciktirilen isler,
sikea degistirilen fizibilite etiitleri, sonu gelmez revize ¢aligmalari, konuyla ilgili
sorunlarin basinda gelmektedir. 1999 ve 2001 yillarinda yapilan fizibilite
etiitlerinde proje uygulanabilir bulunmamustir. Bu nedenle yatirim tutar1 ve bilet
iicretlerinin hizla artirilmasina paralel bir sekilde yolcu sayisinda da biiyiik ¢apli
artiglara yer verilmistir. Kisa zaman dilimlerinde yapilan etiitlerde inanilmaz bir
fark oldugu goriilmektedir. Bu a¢1 dyle bir boyuta ulagmistir ki, 1999 etiidiinde
2010 yili hedeflenerek belirlenen 1 milyon 517 bin 670 yolcu sayisi, 2005
etidiinde 9 milyon 495 bin 512 rakamina ulasmustir. Giinliik yaklasik 25 bin
yolcu tasimasma denk diisen kapasite artirnminin karsilanabilmesi i¢in gerekli
tren ve sefer sayismin nasil saglanacagi merak konusudur. Ote yandan
hedeflenen yolcu sayisina ulasilmasi durumunda ortaya ¢ikacak yolcu
kapasitesini karsilayacak garlarin yapilmasina iligkin bir etiit ¢alismasi da sz
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konusu olmamustir. Nitekim 2014 yilinda Yiiksek Hizli Tren (YHT) ile 1 milyon
555 bin yolcu tagmabilmistir.

Bu konudaki sorunlar, resmi gevrelerin siginmaya calistigi AB ¢evrelerince de
saptanmaktadir. 14 Mart 2009 tarihli ve Financial Times haberine dayandirilan
bir ANKA Haber Ajansi haberinde, “AB destegiyle Tiirkiye icin altyap: raporu
hazirlayan Rainer Miiller’in ‘Tiirkiye 'deki hizli tren i¢in dngoriilen yolcu sayist
az, tren doseme maliyeti yiiksek’ saptamasina yer verildi” denilmektedir.

Yine ayni haberde, “TINA Vienna Transport Stragles’in saptamasina gore,
Hiikiimet finansman saglar ve ‘planladigi’ tiim projeleri tamamlarsa demiryolu
kullamimi 2020 yilinda, 2004 ’teki diizeyinin iki katina ¢ikabilir. Ancak o zaman
bile bu oran seyahatlerin yiizde 4,1 ’ine karsilik gelir.

Sadece baslamis ve finansmani saglanmis projeler hesaba katildiginda seyahat-
lerde demiryolunun payr gergekte 2020 ’ye kadar yiizde 2,2 ’ye diisecek, otomo-
bil, hava tasiti ve en kalabalik kamu tasima secenegi olan otobiislerle seyahat
daha hizli biiyiiyecektir” denilmektedir.

Kisacasi Tiirkiye, birakalim “hizli tren™i, biitiin 6ngoriilen demiryolu yatirimla-
riyla bile demiryolu tasgimaciligindaki diisiisii onleyemeyecektir.

Diger yandan “yiiksek hizli tren” ile yalnizca yolcu tagimaciligi amaglanmakta-
dir. Bu yaklasim, demiryollarinin birlesik tasimacilik esprisine vurulan bir darbe
ile konuyu yalnizca bir “vitrin” sorununa indirgemekte, yiik tagimaciligi gbze-
tilmemektedir.

Baslangicta dogal olarak rehabilitasyon/iyilestirme amach bir sekilde giindeme
gelen “siirat artirnm projeleri” ve bu baglamdaki“hizli tren”; ¢ok farkli olan
“yiiksek hizli tren” yonelimiyle, “imaj rant1” ugruna tasfiye edilmistir.

Ote taraftan Japonya’da 1964 yilinda hizmete giren ve 7 bin km hatt1 bulunan
Sinkansen disinda, maliyetini karsilayan hizli trenin diinyada bulunmadigi uz-
manlar tarafindan dile getirilmektedir. Bu basariy1 tutturmus Japonya’nin bile
hizli1 demiryolu sorununu tamamen ¢ézemedigi gézetilmemektedir.

Son yillarda “Ankara merkez olmak iizere Istanbul-Ankara-Sivas, Ankara-
Afyonkarahisar-izmir, Ankara-Konya ve Bursa baglantisindan olusan ¢ekirdek
ag lzerinde hizli tren ile yolcu tasimaciligina baslanmasi” programina uygun
bicimde bir¢ok etiit ve projeye imza atilmistir. Bunlardan Ankara—Konya Hizli
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Tren Projesinde 2011 yilinda yolcu tagimaciligina baglanmistir. Ankara iizerin-
den Sivas’a ulasacak hizli tren projesi devam etmekte olup Ankara-Istanbul
Yiiksek Hizli Tren Hatti da 2014 yilinda hizmete acilmistir. Konya-Karaman
hizl1 tren hattinin temeli atilmis durumdadir. Kamuoyuna yansitildig1 bicimiyle
tamamlandig1 sdylenen Ankara—Eskisehir hatti, ilgili kurum, sendika ve kisilerin
itirazlarina ragmen 13.03.2009°da yapilan torenin ardindan bir giin sonra, yerel
secimlerden dOnce, seferlere baglamistir. Ancak bir biitiin halinde degerlendirildi-
ginde yiiksek hizli trenin izledigi giizergahin, diinyadaki uygulamalarin tersine,
parcali bir yap1 arz ettigi géze carpmustir. Hizli tren Ankara’dan Esenkent’e
kadar ki 40 km’lik boliimde mevcut demiryolunu kullanmig, Esenkent’ten Eski-
sehir’e 9 km uzakliktaki Hasanbey’e kadar hizli tren yolunu kullandiktan sonra
tekrar mevcut demiryoluna girerek Eskisehir’e ulasim saglanmistir. Yani Sin-
can-Esenkent ve Hasanbey—Eskisehir arasindaki hatlarda yapilan caligmalar
tamamlanmadan hizli tren seferlerine baglanmustir.

22 Temmuz 2008 tarihinde Odamizin bu yonde yaptigi agiklamaya ve degindi-
gimiz biitiin gerceklere karsin TCDD Genel Midiirligii’niin 26 Temmuz 2008
tarihli agiklamasinda Odamuz igin, “Hizli tren hattimin mevcut hattan tamamen
bagimsiz (...) yapildigimmdan habersiz olmasim iiziintiiyle karsiliyoruz” denmesi
kurumsal ciddiyetten uzaktir. Zira bizzat TCDD Genel Miidiirii ve Genel M-
diirliglin daha sonraki bazi ag¢iklamalar1 Oda Raporumuzu dogrular igeriktedir.

Diger yandan Birlesik Tasimacilik Calisanlar1 Sendikasi’nin o tarihlerde yaptig:
bir agiklamaya gore; “Tamamland: goziiken Esenkent—Hasanbey arasinda ise
altyapt kontrol hizmetlerini yiiriiten Mescioglu firmasi yaptigi kontrollerde tespit
ettigi aksakhklar: kurumla sikhikla paylasmistir. Ornegin, yol iist yapisina iliskin
islerin %100’e yakin oranda tamamlandigi ve deneme seferlerinin devam ettigi
belirtilen 1 Nisan 2008 tarihli yazisinda sahada yapilan gézlem sirasinda agilan
sondaj kuyularinda yapimast gereken tas dolgularin yapilmadigini tespit ettigi-
ni bildirmistir. Yine Esenkent-Hasanbey arasinda koruyucu ray taslamasini
tistlenen Firma, uluslararasi uygulamalarda kaldwrilan talas kalmlhigmin mak-
simum 0,3 mm olmasina karsin TCDD hatlarinda kesintisiz 0,5 mm ve iistii tas-
lama gerektigini ve bu sorunun kullanilan rayin kalitesinden kaynaklandigim
belirterek onlem alinmasini istenmistir.”

Yiiksek hizli trenin faaliyete gectigi tarihten hemen 11 giin sonraki tarihli TCDD
kurum yazisinda bolge elemanlarinca yapilan turnelerde yolda yer yer defor-
masyonlarin olustugunun gdzlendigi sdylenmektedir. ilgili kurum yazisinda yol
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tamirat makinelerinin olmamasi nedeniyle arizali noktalarin tamiratlar1 gergek-
lestirilemediginden tekayyiidatlar konuldugundan bahsedilmektedir. Ozetle
Pamukova faciastyla sonuglanan “hizlandirilmis tren” projesinden, “hizli tren”
daha sonra “yiiksek hizli tren” agamasina gelen demiryollarinda hizlanma sevda-
sinin bagindan beri siiregelen proje, yapim ve isletme konusundaki akilciliktan
uzak ve imaj odakli yaklasim Ankara—Eskisehir hattinda da viicut bulmustur.

Nitekim Korhaber adl1 internet sitesinin yayimladigi resmi yazigsmalar, altyapida
yasanan sikintilarin {izerine bakim-onarim islerindeki zafiyetlere de dikkat
¢ekmesi agisindan dnemlidir. Cagdas bir proje olarak sunulan hizli trenin heniiz
yolun baginda nasil bir plansizlik ve vurdumduymazlikla oldubittiye getirildigi,
insanlarin can gilivenliginin sansla test edildigi, bakim onarim ihale siirecinde
acikca ortaya c¢ikmaktadir. S6z konusu belgelere goére, TCDD 2. Bdélge
Miidiirliigii Mal ve Hizmet Alimi Thale Komisyonu tarafindan agilan ihaleyi
kazanan Sahin Yilmaz Enerji Insaat Taahhiit San. ve Tic. Ltd. Sti ile 21
Temmuz 2009 tarihinde imzalanan sozlesmenin ekinde yer alan teknik
sartnamenin 4.1 maddesinin ikinci paragrafina sirket tarafindan “2 adet en az 50
km/s hiz yapabilecek Katener Otosu’nun” firma tarafindan temin edilmesi
hiikmii koyulmustur. 28.08.2009 tarihinde YHT Tesisler Miidiirliigii tarafindan
firmaya cekilen ihtar yazisinda yiiklenici firmanin Katener otolarmi getirmedigi
ve bakim c¢aligmalarmin ancak karayolu araglariyla yapilabildigi
belirtilmektedir. Raylarin ve elektirifikasyon hatlarinin her tiirli bakimini
yapabilen bu otolarin temin edilmemesi tizerine ¢ekilen ihtardan sonra firma
08.09.2009 tarihli bagvuruyla Katener otosunu TCDD’den kiralamak istemistir.
Yani TCDD’den aldig1 ihaleyi TCDD’nin araglariyla yerine getirmek igin
bagvuru yapilmigtir. Daha sonra sirkete otonun verilip verilmeyecegi,
verilebilecekse siiresi ve ucretin bildirilmesi hususunda kurum igi bir dizi
yazigma slirmiistiir. Bu siire zarfinda seferlerini aksatmayan hizli tren hattinin
bakiminin karayolu araglariyla yapildigi unutulmamalidir. Haber sitesinin
31.10.2009 tarihli son haberinden yalmizca 13 giin sonra Yiiksek Hizli Tren
Hasanbey civarinda raydan ¢ikarak kaza yapmustir. Eskisehir Subemizin olay
yerinde yaptig1 incelemeler sonucunda YHT’nin, hizli tren hattindan
konvansiyonel hatta gegis yaparken raydan ¢ikmis oldugu tespit edilmistir. Sube
raporumuzda, demiryolu hattindaki hiz kesici sistemlerin ¢aligmamasi,
konvansiyonel (mevcut kullanilan eski demiryolu hatt1) hattin girigine kadar
YHT’nin hiz diisiiriicii sisteminin devreye girmemesi nedeniyle hizin gereken
seviyeye diismemesi sonucu kazanin meydana geldigi kanaatine varilmstir.
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71342009

TCDD yetkilileri tarafindan “Biitiin trenlerimizde giivenlik ve emniyet agisindan
higbir zafiyet s6z konusu degildir” aciklamasi yapilmasindan birkag¢ giin sonra
yasanan kazanin tek sevindirici yani can kayb1 yasanmamasidir. Ancak bu arada
kurumsal ciddiyet ve projenin inandiriciligi yerle bir olmustur.

Heniiz tamamlanmayan bir projenin her kismini hallolmus gibi gosteren ve se-
¢im malzemesi haline getiren iktidar, Ulastirma Bakaninin "Hizli hattan normal
hatta gegerken 1-2 vagon raydan ¢ikti. Ciddi bir konu degil” yanitiyla meseleye
ne kadar gayri ciddi baktigin1 gostermistir.
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11/13/2009

“Hizl/hizlandirilmis” veya “yiiksek hizli tren” arayislari bu ortamda, birgok
zafiyetin ortasinda 6nemli sorunlar yaratmistir ve yaratmaya da adaydir. Pamu-
kova facias1 bunun yalnizca bir ilk gdstergesidir.

Bir dizi bagka temel unsur yaninda mevcut durumda “hizlandirilmis tren” ve
“yiiksek hizli tren” bir¢ok yanlig ile malul kilimmistir. Soyle ki:

e  Proje, makro ulastirma projeleri ile entegre edilmeden yiiriitiilmekte-
dir. Ayn1 sekilde Bogaz Tiip Gegit—Marmaray projesi ile de entegre
edilmemistir.

e Mevcut proje ile son derece gerekli olan ve kamuoyunda Ankara—
Istanbul Rehabilitasyon Projesi olarak bilinen “Ankara—Istanbul Siirat
Demiryolu Projesi” tasfiye edilmistir.

e  Mevcut giizergdhtan daha kisa olan Ayas tiineli ingsaat1 da bu arada
atil birakilmugtir. Yolcularmn biiyiik bir gogunlugunun Ankara ve fs-
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tanbul merkezli seyahat yapacaklar1 diisiiniiliirse, Siirat Demiryolu
Projesi’ne gore 160 km uzun olan Yiiksek Hizli Tren hatt1 yolculuk
stiresini ve diger maliyetleri artiracaktir.

Turkiye tamamlanmayan, basarilmayan, atil birakilan proje maliyetle-
rinin faturasimi édemeye mahkim kilinmistir. Mevcut projenin astari
yliziinden pahaliya gelmistir/gelecektir.

Hiz km/saatlerinde altyapir unsuru gozetilmeksizin birbirleriyle ve
proje Dbiitiinliigi olmayan uyumsuz km/saat artirimlari yapilmustir.
Demiryollarinda rehabilitasyon yontemiyle hizin 160 km/saat olarak
belirlenmesiyle baslayan projeler dizini hizin 200 km/saat daha sonra
250 km/saate ¢ikarilmasi ile devam etmis, biitiin bu degisikliklerin in-
saatlarin baslamasindan sonra ve 6n ¢aligmadan yoksun bir sekilde
yapilmasi projenin tutarliligini gélgelemistir.

Hattin hangi hiza gore projelendirildigi ve insa edildigi, hat {izerinde-
ki maksimum ve minimum hizlar ile isletme hiz1 belirsizlestirilerek,
“imaj oyunlar1”na agik bir durum yaratilmustir.

Thaleyi alan firmanin tatbikat projeleri hazirlama yiikiimliiliigii yerine
getirilmeden insaata baglanmustir.

Hattin tamamlanmasi durumunda bu hat iizerinde yiik tagimacilig
yapilamayacak bir durum yaratilmistir. Bu yiik tasimaciliginin 6nemli
oranda tasfiyesi anlamina gelecektir.

Hattin tamamlanmasi durumunda Ankara—istanbul yolcu tagimalari-
nin %80’inin hizli trenle gergeklestirilmesi gerekecektir. Bu mevcut
yolcu tasimacihiginin tasfiyesi anlamima gelecektir. Ote yandan diger
yiiksek hizli tren projelerinin uygulamaya gegmesi ve 6ngoriilen yol-
cu sayisina denk diigen bir talep artisinin yasanmasi durumunda tek-
nik ve isletmeye dair yaganacak kapasite sorununun nasil ¢éziilecegi-
ne dair bir 6ngdrii meveut degildir.

Demiryolu ulagimi, éngoriilen hattaki 6n iicretlendirmenin 2010 yili
icin 30 avro olarak belirlenmesiyle (ki mevcut piyasa kosullanmala-
riyla bu diizey ¢ok asilacaktir) ekonomik olmaktan ve halkin ¢ogun-
lugunun kullanimindan g¢ikarilmig olacaktir. 14 Mart 2009°da seferle-
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re baglayan hizli tren bilet iicretleri birinci smif i¢in 6nce 60 sonra 40
TL, ekonomi smifi i¢in 6nce 40 sonra 32 TL olarak belirlenmistir.
Tanitim amaciyla fiyatlar her ne kadar diisiik tutulmaya calisilsa da
orta ve uzun donemde rekabet yasalarina tabiyet ile demiryollarinin
ucuz ve yaygin kullanimi kisitlanacaktir.

e Ozel olarak bu trenle ilgili siiriicii ve bakim elemanlarina yonelik egi-
tim ¢alismalar1 tamamlanmamustir.

e  Ulkemizin bilimsel, mesleki birikimi ile uluslararasi deneyimler devre
dis1 birakilmistir.

Oysa ulastirma sistemlerine yapilacak yatirimlar makro planlamalar: gerektirir.
Ancak bugiin, Odamiz, ilgili sendikalar ve bilim insanlari ile {iniversitelerin
yillardir dile getirdikleri gibi bir “Ulagim Ana Plani”nin bulunmamasi temel bir
eksiklik olusturmaktadir. Ayrica 58. Hiikiimetten itbaren hiikiimet programla-
rinda demiryollarina goéreli bir agirlik verildigi, 2003 sonrasinin adeta ‘demiryol-
larmin altin ¢agr’ ilan edilmeye calisildigi dikkat gekmektedir. Ancak Kanun
Tasarilari, TCDD’nin kurumsal yapisi ve taginmazlari tizerindeki tasarruflar g0z
oninde bulunduruldugunda Yiiksek Hizli Tren Projesi’nin, projelerde agik¢a
belirtildigi lizere, “demiryollarina 6zel sektdr dinamizmi katmak”, “demiryolla-
rin1 rekabetci bir tarzla yeniden yapilandirmak™ gibi amaglara ¢anak tuttugu
aciktir. Bu stratejinin demiryolu ¢alisanlari, kamu hizmetlerinin yiiritiilisii ve
toplumun geneli agisindan olumlu sonuglar liretmeyecegi agiktir.

Bu kosullarda “yiiksek hizli tren” uygulamasini Odamiz kaygi ile izlemektedir.
Odamiz “siirat demiryolu” kapsamli “hizli treni” bugiin i¢in uygun bulmakta,
mevcut projeyi ise yolcu ve yiik tasimaciliginda yaratacagi gerileme, demiryol-
larinin tasfiyesinde iistlendigi rol, yeni hatlara dayandirilmamasi ve altyapi ek-
sikligi itibartyla dogru bulmamaktadir. Su an giindemde bulunan ve belli bir
boliimii faaliyete gegen “yiiksek hizli tren”in “imaj” ugruna giindeme getirilme-
si, proje biitiinliigii olmamasi, altyap: ¢caligmalarinin eksikligi ve bilimsel-teknik
uyarilart diglayan bir uygulama olmasi s6z konusudur. Bu durumun, giiglendi-
rilmesi gereken demiryolu ulasimina prestij kayb1 yasatmasinin yani sira eko-
nomik kayiplara yol agmasi da kesindir.
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8. DOGRU BiR DEMIRYOLU POLITiKASININ BAZI
UNSURLARI

Demiryolu ulagimi hat kapasitesi, arazi isgali, yapim maliyeti, kullanim 6mrii,
enerji tiiketimi, petrole bagli olmamasi, ¢evre dostu olmasmin yaninda en gi-
venli ulagim arac1 olarak énem tagimaktadir. Bugiin diinyada yiik ve yolcu tasi-
maciliginda ulasim mod’lart igerisinde toplu tagimacilik; daha hizli, daha kon-
forlu ve herseyden 6nemlisi daha giivenli hale gelmektedir. Seyahat talebi bulu-
nan insanlar “Bir yerden baska bir yere hizli, konforlu, emniyetli ve en kisa
stirede nasil giderim” zamanin akigini kontrol edemedikleri i¢in zamandan tasar-
ruf etmek istememektedirler. Bu nedenle 19 ve 20. yiizyillarda kanitlanmis
Onemin yani sira 21. yiizyilin tagima sistemi olarak da tercih ve kabul edilmek-
tedir.

Bugiin diinyada kent i¢i ve kent dis1 tagimaciligin birbiriyle uyumlagtirildigi,
denizyolu, havayolu, karayolu, demiryolu ve boru hatlari ile yapilan tasimacili-
gin birlikte degerlendirildigi, tagimacilikta olusan taleplerin alternatifleriyle
birlikte ele alindig1 ve dncelikle toplu tasimaciligt birincil kilan ulasim politika-
larinin uygulandig1 gériilmektedir. Ulkemizde ise yiik ve yolcu tasimaciligindaki
talepler; tiim ulagim ¢esitlerini kapsamayan, toplu tagimaciligi birincil kilmayan
yatirim politikalari ile ¢dziilmeye ¢aligilmaktadir.

Demiryollar1 yatirimlar1 ekonomik kalkinmanin yani sira bilimsel, sosyal ve
kiiltiirel gelisme ile biitiinlesmeyi saglamak adina 6nemini artirmaktadir. Demir-
yolu gectigi her yerlesim yerini modern hayatla tanistirmaktadir. Insanlara kamu
hizmetlerinin ulastirilmasi, o hizmetlerden yararlanmasi insanlarin yagam kalite-
sinde olumlu etki yapacaktir.

Ulastirma hizmetlerinin ihtiyaci; en az maliyetle hangi ulagim tiirii kullanarak
gercgeklestirilebileceginin tesbiti i¢in maliyetlere, yapim, bakim-onarim igletme
maliyetlerinin yani sira ulastirma tiirlerinin sebep oldugu sosyal ve c¢evresel
maliyetlerinin de dahil edilmesi gerekmektedir. Diinyada en ¢ok kullanilan mod
olan karayolu ulagtirmasina atfedilen 6nemin tek basina bir anlam ifade etmedigi
son 30 yillik siirecte kavranmustir.

Avrupa Konseyi'nin 1994 yili1 Aralik ayinda Essen de yaptig1 toplantida onayla-
dig1 oncelikli ulasim projeleri i¢in toplam 91 milyar ECU (112 milyar dolar)
tutarmdaki yatinmin %80°i demiryolu yatirimina, %9’u karayolu-demiryolu
baglantilaria, proje toplam tutarinin ancak %11’i yeni karayolu yapimina ay-
rilmigtir. Kisacas1t Avrupa Birligi karayolu tagimaciligia alternatif gelistirilme-
sini hedeflemigstir. Demiryolu altyap1 teknolojileri siirekli yenilenerek hizli tren
sistemleri kurulmus ve demiryollar1 diger ulagim sistemleri ile (6zellikle hava-
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yolu) rekabet eder hale gelmistir. 112 milyar dolarlik bu proje, Avrupa yuksek-
hiz tren sebekesinin omurgasini olusturacak sekilde hazirlamistir.

Bizde ise durum tam tersinedir. Ulastirma politikalarinda Kombine ve Toplu
Tasimacilik ve demiryolu ile denizyoluna agirlik taninmasi oncelikli merkezi
politikalar olmasi1 gerekirken, karayolu tagimaciligi ana ulagim politikasi ve sek-
torl haline gelmistir.

Enerjinin Verimli Kullaniminda Demiryollarinin Avantaji

Ulagim ve demiryolu politikalarinin enerji verimliligi ile de dogrudan bagi bu-
lunmaktadir.

Ulkemiz disaridan aldig1 petrole ¢ok biiyiik paralar odemektedir. Toplam enerji
tiikketiminde ulastrmanin 6nemi biiyiiktiir. Ozellikle endiistrilesme siirecinde
olan ekonomilerde enerji ve ulasimin ucuz ve kolay saglanmasi hedeflenmekte-
dir. Tagimacilikta da esas olan; belirli bir yiikii, belirli bir mesafeye belli kosul-
larda ama en az enerjiyi tiiketerek tagimaktir.

Diger yandan karayolu tagimaciligi enerji titketim toplaminin %82’sini tiiketme-
sine kargin demiryollarinin enerji tikketimindeki pay1 %2’dir. Yalnizca bu veri
bile enerji verimliligi ve ¢evre sagligi acisindan demiryolu tagimaciliginin 6ne-
mini g6zler 6niine sermektedir.

Bugiin i¢in elektrik enerjisinden faydalanarak ulagim yapilabilecek tek sistem
demiryolu sistemidir. Ulkemizde yapilan en biiyiik yanlisliklardan biri; demiryo-
Iu ulagim sisteminin 1970’li yillarda dizelizasyona gecirilmesi olmustur. Oysa
buharli ¢ekimden dogrudan elektrikli ¢ekime gecis miimkiin iken Tiirkiye, elekt-
rifikasyona harcayacagi kaynagin birka¢ mislini dizelizasyon 6zelligi nedeniyle
akaryakit, yedek parga, tamir ve bakim giderleri ile egitim ve atolye giderleri
icin harcamigtir. Oysa lilkemiz demiryollarinda kullanilacak elektrik enerjisini
kendisi tiretip satmaktadir.

Asagidaki s6z konusu ulagim modlari i¢in verilen birim enerji tiiketim degerleri-
nin dikkatle degerlendirilmesi gerekmektedir.
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Birim Nakliyat Basina Enerji Tiiketimleri

Yolcu Tagimaciligi Yuk Tasimaciligi
(kcall kigi-km) (kcal/ ton-km)

Otomobil 567 -
Karayolu Otobis 155 -

Kamyon - 921

Demiryolu 48 61

Denizyolu 20 25
Havayolu 100 -

Tabloda verilen degerlere bakildiginda ¢ok 6nemli sonuglar ortaya ¢ikmaktadir:

Karayolu ile yapilan yolcu ve yiik tasimaciligindaki birim enerji tiiketimleri
diger ulasim alternatiflerine gére ¢ok daha yiiksektir. Dolayisiyla ulagim sekt0-
riindeki enerji yogunlugunun diigiiriilmesi, enerji verimliliginin artiritlmasi ve
emisyonun azaltilmasina yonelik c¢aligmalarin baginda 6zellikle demiryolu ve
denizyolu ulagimimin yayginlastirilmasi gerektigi agikca goriilmektedir.

AB iilkeleriyle karsilastirildiginda da, iilkemizdeki karayolu tagimaciliginin
yolcu ve yiik tagimaciligindaki paymnin son derece yiiksek oldugu ortaya
¢ikmaktadir.

Bugiin AB dis ticaretinin %90°1 denizyolu, i¢ ticaretinin de %90’1 demiryolu ile
yapilmaktadir. Ayni sekilde ABD’de yiik tasimaciliginin %40 olmasi da ¢ok
diistindiriictdir. Bunlar cok énemli gostergelerdir.

Diger yandan biiylimeye bagli olarak yatirim ihtiyaglar1 géz oniine alindiginda,
saatte tek yonde 60 bin yolcu tasimak igin 12 seritli otoyol gerekirken, ayni
miktardaki yolcuyu ¢ift hatli bir demiryolu ile tasimak miimkiindiir. Yukarida
belirtilen talebi karsilayacak otoyolun km maliyeti yaklagik 46 milyon dolar iken
¢ift hatli, elektrikli ve sinyalli demiryolunun maliyeti sadece yaklagik 8 milyon
dolardir.

Demiryollarinda Giivenlik Unsuru Yiiksek

Karayolu tasimaciligi lehine uygulanan yanlis politikalar; kent i¢i ve kentler arasi
ulagimda yolcu ve yiik giivenligi alanlarinda ciddi sorunlar yaratmistir. Her yil
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ciddi oranda 6lim ve yaralanmalarla birlikte, trilyonlarca liralik maddi hasar
meydana gelmektedir.

Demiryollarinin raya bagli olmas1 ve iklim kosullarindan (kar, don, sis, yagmur
vb.) karayoluna gore daha az etkilenmesi giivenlik, konfor ve rahatligi artirmak-
tadir. Ulastirmanin giivenli olmasi onun tehlikesiz ve risksiz olmasi demektir.

Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi istatistiklerine gore bir milyar yolcu/km basina
kazalarda 6len yolcu sayisi demiryollar1 ve havayolunda 1 kisi, karayollarinda
ise 30 kisidir. Yine Avrupa’da yapilan diger bir arastirmaya gore; ulastirma
sistemlerinde 6lim riski 1 milyar yolcu-km basina demiryollarinda 17 iken ka-
rayollarinda 140’tir. Yaralanma riski de demiryollarinda 41 iken karayollarinda
8500-10.000°dir.

Karayolu—demiryolu istatistikleri bu verileri fazlasiyla dogrulamaktadir. 2012
yil1 iginde gerceklesen demiryolu ve karayolu kazalarindaki 6li ve yarali sayisi
kargilagtirmasi soyledir:

Demiryolu ve Karayolu Kaza, Oliim ve Yarah Sayilar1 (2014)

PASIF
OLME/YARALANMA DURUMU

AKTIF KAZA DURUMU

Demiryolu Karayolu Demiryolu Karayolu
120 1.182.491 81 Olu 7.300 Olu
72 Yaral 303.812 Yarali

Kaynak: EGM ve TCDD Istatistikleri

Gorildigi iizere, 2016 yili itibariyla demiryolu kazalar1 karayolu kazalarinin on
binde 1’1; 6l sayisi yiizde 1,1’1; yarali sayisi ise on binde 2°si oranindadir.

Demiryollarinin Cevre Kirliligi, Arazi Kullanimi, Maliyetler ve Giiriiltii
Unsurlar Acisindan Avantajlar

Karayolu araglarindan ¢ikan yaglar ile benzin istasyonlarindaki sivi
karbiiranlardan olusan degisik maddeler gevredeki arazi ve sulara zarar vermek-
tedir. Demiryollarmin arazi ve su kirlenmesindeki payi ise azdir.

Bir elektrikli tren ile 42 km seyahatin sonunda ¢evreye 1 kg karbondioksit yayi-
lirken, ayn1 miktarda karbondioksit otobiisle 12 km’de, otomobil ve ugakla ise 7
km’de yayilmaktadir.
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Ayni1 kapasitede tagimacilik i¢in demiryollar karayollar1 ve denizyollara gore
daha az arazi gerektirmektedir. Platform genisligi 13,7 metre olan cift hatl,
elektrikli bir demiryolu hatt1 kapasite agisindan 37,5 m genisliginde alt1 seritli
bir otobana es degerdir. Buna gore karayollari 2,7 kat daha fazla arazi kullanimi
gerektirmektedir.

Demiryolu yapim maliyeti de karayoluna goére daha ucuzdur. 1 km Otobanin
yapim maliyeti; tek hatli, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir demiryoluna
gore diiz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha pahalidir.

Bu faktorler tilkemizde ulasim hizmetlerinin belli bir biitiinliik, planlilik ve eko-
nomiklik kriterleriyle ele alinmadigini1 gostermektedir. Bu nedenle olugan ulagim
hizmetlerinin yetersizliginin yillik faturasi 10 milyar TL’yi asmakta, gereksiz
hizlanmalarin getirdigi ek yakit giderleri de 1,4 milyar TL’ye ulagsmaktadir.

Yapilan arastirmalarda karayollarindaki giiriiltii siddetinin  72-92 desibel

arasinda degistigi tespit edilmistir. Agir tasitlar i¢in bu deger 103 desibele kadar
¢ikmaktadir.

Havayollarinda bu giiriiltii siddeti 103—-106 desibeldir. Buna kars1 saatte 150 km
hizla giden bir trenin gurdltisit 65-75 desibel arasindadir. Japonya, Fransa ve
Rusya’da kabul edilebilir giiriiltii standardi 40 ile 70 desibel arasinda
degismektedir. Insan sagihig1 acisindan 8 saatlik bir ¢alisma igin giiriiltii stirinm
en fazla 90 desibel oldugu goz dniine alindiginda demiryollarinin 6nemi daha da
artmaktadir.
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9. DOGRU BiR DEMIRYOLU POLITIiKASI iCiN
ONERILER

“Altyapi yetersizligi ve standardinin diisiik kalmasi, demiryolu altyapi ve iistyapi
teknolojisinin yenilenememesi ve teknik gelisiminin saglanamamasi, teknik per-
sonel yetersizligi ve mesleki teknik egitim yetersizligi, demiryolu projelerine
uzun yular yeterli édeneklerin ayrilamamasi ve yapum siirelerinin uzun olmasi
ve hava sartlar: nedeniyle yapim kalitelerini olumsuz yonde etkilemesi, isletme
hizmet Kalitesinin diigiik kalmasi” gibi etkenler bizzat Ulagtirma Bakanlhigi’nin
saptamalar1 arasindadir. Ancak izlenen politikalar aksi yondedir. Bu nedenle
Oda Raporumuz, asagidaki koktenci ¢oziim Onerilerini kamuoyunun dikkatine
sunmaktadir.

Giivenli, konforlu, hizli, ¢evre dostu olan, disa bagimlilik yaratmayan, enerji
savurganligina neden olmayan, iilkenin ekonomik ve sosyal kalkinmasinin lo-
komotifi olan ulagim tiirlerinden demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu ile
birlikte yiik tagimaciliginda boru hatlar1 gibi alternatifler de kullanilarak degisik
ulagim alternatifleri yaratilmalidir. Karayolu ulasimi1 disinda, ¢agdas ve hizl,
altyap1 problemleri ve sorunlar1 ¢éztiimlenmis demiryolu, havayolu ve denizyolu
ulagimlarmin da hak ettigi diizeye ulagmasi ile ulagimda toplu tagimanin yaygin-
lasmasi temel hedef ve amag olmalidir.

Tiirkiye'nin artan niifusuna paralel olarak olusan ulasim talebi, en ekonomik
bigimde demiryolu tasimaciliginin kamu hizmeti olarak ve kamu eliyle gelisti-
rilmesiyle karsilanabilecektir.

Asagidaki degerlendirme ve 6neriler bu agidan degerlendirilmelidir.

e  Mutlaka ciddi bir “Ulastirma Ana Plan1” yapilmali, gecmiste yapilan calis-
malar bu amagla degerlendirilmelidir. Bu planin uzun, orta ve kisa erimli
hedefleri ve stratejisi olmalidir.

e Bu plan kapsaminda, demiryolu, denizyolu, havayolu ve karayolu i¢in ayr1
ayr1 Ana Planlar hazirlanmalidir.

o Ulasim politikalari; karayolu/denizyolu/demiryolu/havayolu entegrasyonlu
Kombine Tagimacilik (seri, ekonomik, ¢evreci, giivenli ve hizli tasimacilik),
bir bagka deyisle biitiin tiirlerin tek bir tasima zinciri olusturacak sekilde en-
tegre edilmesi ekseninde olusturulmalidir.

e Biitiin ulasim tiirlerinin tek bir tagima zinciri olusturacak sekilde entegre
edilmesine yonelik yeterli fiziki kapasiteye ve olanaklara sahip yiikleme,

72



Ulasimda Demiryolu Gergegi

bosaltma ve aktarma terminallerinin olusturulmas: gereklidir. Bunlarm ve-
rimli sekilde kullanilabilmesi ve islemlerin hizlandirilabilmesi igin sektor
icinde elektronik islemler yayginlastirilmalidir.

Tiim ulagim modlar1 arasinda uyum saglanarak yiik ve yolcu tasimaciliginda
agirlik demiryolu tagimaciligina verilmeli, demiryolu tagimacilik oranlari
planli olarak artirilmalidir.

Ulastirma sektoriiniin biitiinii ve demiryollar altyapi, arag, arazi, tesis, is-
letme ve taginmazlarma yonelik biitiin 6zellestirmeler ve belediyeler ile
tiglincii sahislara devri durdurulmalidir.

Gerekli olan altyapi, bakim, yenileme c¢aligmalari esliginde eski hatlarda
“siirat demiryolu” projelerine yonelinmeli; yeni altyap: ve yiiksek standartli
yeni hat yapimma dayanmayan “hizli/hizlandirilmig tren” projeleri durdu-
rulmalr; bu konuda meslek odalari, sendikalar, uzmanlar, bilim insanlar1 ve
tiniversitelerin goriis ve uyarilari mutlaka dikkate alinmalidir.

Yeni rayl sistemlerin mevcut ulasim aglar1 ile entegrasyonu saglanmali,
Ankara—istanbul hatt1 ile Marmaray olarak da anilan Bogaz Tiip Gegit pro-
jesi arasinda baglanti kurulmali ve Bogaz Tiip Gegidi yalnizca rayh sistem
projesi olarak siirdiiriilmelidir. Kentlerde basta metro olmak iizere hafif rayl
sistemler yayginlastirilmalidir.

Biiyiiksehir ve sanayi merkezleri, cagdas standartlara uygun demiryollar1 ve
mevcut limanlar yoluyla birbirlerine baglanmalidir. Edirne’den Dogu illeri-
ne dek bir ana eksen olusturulmali, Bursa, Antalya, Trabzon bu ana hatta
baglanmali; diger yandan Ankara, Istanbul, izmir, Adana, Zonguldak, Sam-
sun gibi sanayi kentleri birbirlerine baglanmalidir. Biiyiik bir proje olan
GAP’in demiryolu projeksiyonlarina katilmas1 saglanmali; Birecik—
Nusaybin—-Habur, Kurtalan-Irak smiri, Palu-Diyarbakir projeleri yasama
gegirilip hat yapimina baglanmalidir.

“Demiryolu, demiryolcu, yolcu ve yiik gilivenligi” bir biitiin olarak
disiiniilmelidir.

Ulasimda enerji verimligi ¢aligmalarinin, ¢evresel etkiler de dikkate alina-
rak, ilgili tiim alanlarla bir arada ve bir biitiin olarak degerlendirilmesini
saglayan ulusal bir politika i¢inde siirdiiriilmesi esas alinmalidir.

Ulastirma master planlarinda, birim enerji tiiketimi daha diisiik olan sistem-
lere (demiryolu ve denizyolu) dncelik verilmesi, mevcut sistemlerin kapasi-
telerinin tam olarak ve verimlilikleri gelistirilerek kullanilmasi ve ulagim
sektoriindeki petrol bagimliliginin azaltilmasi hedeflenmelidir. Ulagim, ta-
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sima ve otomotiv sektoriine iligkin mevcut yasalar bu esaslar dogrultusunda
g6zden gecirilmelidir.

e Demiryoluna gore 2 misli, hizli suyoluna gore neredeyse 3 misli daha fazla
enerji tilkketen karayoluna yapilmakta olan biitiin yeni yatirimlar durdurul-
mali, ozellikle can ve mal giivenligini tehdit eden ve “Duble Yol” denilen
standart dis1 boliinmiis yollar yatirimlan ivedilikle gozden gegirilmeli, agir-
lik demiryollarina verilmelidir.

e Yatirnm maliyetleri, enerji tiiketimi ve emisyon degerleri dikkate alindigin-
da, gelecege doniik artan talepleri karsilamak i¢in demiryolu hatlarina énce-
lik verilmeli, bunlarin siiratle ¢ogaltilmasi, yenilenmesi ve etkin kullanilma-
sina yonelik yatirim hamleleri baglatilmalidir.

e TCDD’nin arag parki gelistirilmeli, yeni yatirim ve iyilestirme ¢aligmalarina
agirlik verilmelidir.

e TCDD’nin pargalanarak islevsizlestirilmesine, siyasi kadro atamalar1 ve her
diizeydeki uzman kadro kiyimina son verilmelidir.

e Diinya Bankas1 ve uluslararasi sermayenin istemleri dogrultusunda hazirla-
nan Demiryolu ve TCDD Kanun Taslaklar1 geri ¢ekilmelidir.

e Uluslararas: giiglerin dayatmalariyla uygulanan “TCDD’nin yeniden yapi-
landirilmast programr”nin yerine kamu, iilke ve toplum ¢ikarlarmi gézeten
yeni bir yeniden yapilandirma programi uygulanmali, bu yapilanmada c¢ali-
sanlarin da s6z ve karar sahibi olmas1 saglanmalidir.

e TCDD’nin horglandirilmasi ve zarar ettirilmesi uygulamas: terk edilerek
TCDD borg¢lar1 kamu tarafindan iistlenilmelidir.

e Hizmet dis1 birakilan bakim ve tamir atdlyeleri ve biitiin tesisleri yeniden
islevli kilinmalidir.

e TUDEMSAS, TUVASAS, TULOMSAS gibi TCDD fabrikalar1 lokomotif
ve vagon liretecek teknik diizeye getirilmeli, montaj degil iiretim esasl1 bir
yapiya sahip olmali; demiryolu yan sanayisine (ray, tekerlek vb.) yatirim
yapilmalidir.

e TCDD’nin personel ag181 siyasi degil mesleki ve teknik dlciitler i¢inde gide-
rilmeli; “performansa gére lcret”, “toplam kalite yonetimi” vb. uygulamalar
kaldirilmalidir.
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e TCDD nitelikli personel yetistirilmesi i¢in iiniversiteler ve meslek odalariy-
la igbirligi yapmali, meslek i¢i egitim gelistirilmeli, daha 6nce TCDD biin-
yesinde olup kapatilan Meslek Liseleri yeniden agilmalidir. Bunun igin;

0 Universitelerde Rayli Sistemler Miihendislik Fakiilteleri ivedilikle
kurulmali ve yayginlastirilmalidir.

0 Sanayi sektoriinde rayli sistem araglarinin {iretim teknolojisinin ge-
listirilmesi icin, AR-GE ve Inovasyon (yenilikgilik) calismalar1 ve
teknoparklar devlet tarafindan daha fazla desteklenmelidir.

0 AR-GE caligmalarina Ulusal gelirden ayrilan paymn % 0,7 den kal-
kinma ve sanayilesme icin esik deger olan %2’ ye ivedilikle ¢ika-
rilmalidir.

0 Uzman kuruluslar, ilgili Universitelerin ve Sanayinin kaynaklarin,
ekonomik giiclerini ve teknik birikimlerini birlestirerek ortak ca-
lisma yiirtitmelilerdir.

e Demiryolu modlardaki atil kapasitelerin degerlendirilmesi i¢in igletme iyi-
lestirmeleri yapilmalidir.

e Demiryolu hatlar1 ciddi ve biitiinliiklii bir tarzda onarilarak yeniden yapilan-
dirilmali; ulagim giivenligini etkileyen hatlar en kisa siirede onarilmali,
elektirifikasyon ve sinyalizasyon gereksinimleri karsilanmalidir.

e Ulasimda giivenlik problemlerini azaltmak ve artan trafik talebini daraltmak
icin kentler arasi ulasim ile kent i¢i ulasimin entegrasyonu saglanmali, kent-
sel ve kentler arasi ulasimda toplu tasimacilik projeleri hayata gecirilmeli,
kentlerde 6zellikle tramvay ve metro yayginlastirilmalidir.

e Yolculuk  aligkanliklarimin  degistirilmesine ~ yonelik  programlar
hazirlanmalidir.

e Basta demir cevheri, komiir olmak {izere kamu yiiklerinin taginmasinda,
uygun yiiklerin demiryolu araciligiyla tasinmasi benimsenmelidir.

e Ulkenin ve kentlerin kaderini etkileyecek bilyiik projeler tartismaya agilma-
I1, meslek odalari, bilim insanlar1 ve tiniversiteler ile bu konularda faaliyet
gosteren meslek Orgiitlerinin goriisleri alinmali ve karar siireglerine katilma-
lar1 saglanmalidir. Kasithi ve yanlis uygulama yapanlar hakkinda verilen
yarg1 kararlar1 mutlaka uygulanmalidir.
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