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OSMANLI’DAN GUNUMUZE DEMIRYOLU POLITIKALARINA
GENEL BAKIS

M. Cengiz YILDIZ (**)

Ozet

Osmanlt devleti, 19. yiizythn sonlarinda, biiyiik bor¢ bataginda bulunmasina rag-
men, demiryollarina “hayir” dememig, biitiin olumsuzluklara ragmen, bu alandaki yati-
runlardan geri kalmamgtir.

Demiryollarina verilen onem, Cumhuriyet’in ilk 15-20 yuli iginde de artarak devam
etmig, I1.Diinya Savagi’ndan sonra, bu politikada degisim olmustur. Bahsedilen politika
-daha dogrusu politikasizhik-, giiniimiize kadar, demiryollarimin aleyhine olacak sekilde
artarak devam etmigtir.

Tiirkiye’deki ulagim politikalarina genel olarak bakildifinda, karayolu ulagtirma sis-
teminin “tekel” durumunda olmasi icin, bilyiik caba gosterildigi gorillmektedir. Diinya
ve Tiirkiye otomotiv sanayi sermayedarlari, uluslararas petrol tekelleri, yerli ve yaban-
ct bityiik ingaat girketleri gibi bir¢ok kurulugun, ¢ikarlari geregi, karayoluna agirlik ve-
rilmesini istedikleri dikkat ¢ekmektedir.

Anahtar Kelimeler: Osmanty, Demiryolu, Demiryolu Polittkalurt, Otomotiv Sekidirii

A General View of Railway Policies from the Ottomans to the Present
Abstract

Though encumbered by sz‘gniﬁcant amounts of debt towards the end of 19th century,
the Ottoman State did not say “no* to railways, and did not abstain from makzng invest-
ments in this area in spite of all the difficulties. -

The importance attached to the railways gradually increased for the first 15-20 ye-
ars of the Republic, but a change in this policy was made following the World War I1.
The policy in question -in fact, lack of a policy- has been maintained up to date with an
increasing rate against the railways. : :

When the transportation policies of Turkey are examined with a general perspective,
it is seen that a great effort has been made for ensuring the “monopoly” status of the
highway transportation. It seems that there is an emphasis on highways in the interests

" of the capitalists in the worldwide and Turkish automotive sector, the international oil

monopolies, the local and foreign big construction companies, and other organizations.

Key Words: The Ottomans, railways, railways policies, automotive sector.

*) Bu ¢aligma, 7-9 Mayis 2003 tarihleri arasinda, Ankara’da diizenlenen, Trafik ve Yol Giivenligi II.
Ulusal Kongresi’ne sunulmak iizere hazirlanmugtir.

*¥)Yrd. Dog. Dr., Elaz1g Ziilfii Agar Polis Meslek Yiiksek Okulu
(e-posta: n}cyildiz@egm.gov.tr, mcyildiz@hotmail.com, mcyildiz@e-sosder.com.)
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Giris .

Tiirkiye, tarihte 6nemli bir ticaret yolu olan Ipek Yolu iizerinde bulunmaktadir. Asir-
“lar boyunca, bu yol kullanilmak suretiyle, Bati ile Dogu arasinda irtibat saglanmustir. Al-
ternatif bir yol olan ve Giineydogu Yolu olarak bilinen Umit Burnu’nu dolagmak sure-
tiyle olusan ticaret yolu ise, Siiveys Kanali’nin Kasim 1869’da acilmasindan sonra nere-
deyse tamamen terk edilmigtir. ‘

Bat iilkelerinde buharh makinenin icat edilmesi, yeni birgok icadin -6zellikle de In-
giltere’de-.ortaya ¢ikmasimin yolunu agrmigtir. Ortaya ¢ikan araclardan birisi de, lokomo-
tif ya da trendir. Demiryolu ortaya ¢iktiktan sonra, kisa bir siirede, Avrupa’nin bircok iil-
kesine yayilmis ve neredeyse, 19. yiizyilin ortalaninda hakim ulasim araci olmustur.

Ingiltere, Osmanli’ya demiryolu yapimuni ilk Sneren devlet olmugtur. Amag, Osman-
I1 topraklarini kullanarak, Hindistan’a bir gecis yolu agmaktadir. Teklifin yapildig: yil-
larda, Stiveys Kanal: agilmadi igin, ya Afrika kitasi dolasilmaktayd: ya da karayolu ile
Kizildeniz’e vanlmakta, Arap Yanimadas: dolagilarak oradan Hindistan’a gidilmekteydi.
Bu yol, ¢ok ugrastiric1 ve masrafli oldugundan dolays, Ingilizler, Akdeniz’i Basra Kor-
fezi’ne baglayan bir demiryolu plam yapmuglardirl. Siiveys Kanali’min agilmasindan
sonra, demiryolu planinin “tali” konuma diistiigii goriilmektedir. Bu asamadan sonra, In-
giliz sirketlerinin demiryoli yapimi konusunda, eskiye nazaran daha az istekli olduklar
dikkat cekmektedir. Ingilizler, daha sonralan, 1875°de Siiveys Kanali’'ni, 1878’de ise
Kibris’t ele gecirmigler ve Hindistana ulagan yollan, neredeyse tamamen kontrol altina
almuglardir. i

Osmanh’nm son dénemlerinde, demiryolu yapimi i¢in Almanlara biiyiik imtiyazlar
verilmis, demiryollarindan bazilarinin (Hicaz Demiryolu gibi), yerli teknik imkanlar ve
elemanlarla yapilmasinin yolu da zamanla acilmistir. Cumhuriyet dénemine gelindigin-
de, demiryolu, en ¢ok kullamlan ulagim gekli olma 6zelligini korumaktadir. 1940’11 y1l-
lara kadar devam eden bu durum, IL.Diinya Savagi’ndan sonra yerini karayoluna birak-
mag ve demiryolu ulasimi, o dénemden bu giine kadar istenen diizeyde gelisememistir.

Amacg

Bu caligmada, Osmanli’dan giiniimiize gelinceye kadar demiryolu yapimi, kullanim:
ve igletilmesiyle ilgili takip edilen devlet politikalari, donemler halinde verilmeye cali-
silacak ve politikalarin degisme-defismeme nedenleri ve sonuglar iizerinde durulacak
ve gegmigle giinlimiiz arasindaki politikalar, birlikte ele alinacaktir. Betimsel birtakim
bilgilerin aktarilmasi yaninda, farkli degiskenler arasinda iligki bulunmasi yoluna gidi-
lecek ve genellemelere ulagiimaya ¢aligilacaktir. Diinya ¢apindaki demiryolu politikala-
riyla benzesen ve farkhlasan uygulamalar iizerinde de, yeri geldigince, durulacaktir.

Osmanli’’da Demiryolu ve Demiryolu Politikalari

19. yiizyilin son ¢eyreginde Tiirk insaninin yasamuna giren ve daha sonraki dénem-
lerde ¢ok daha 6nemli hale gelen demiryollarina, Snceleri, Osmanli’nin kurtulusu ve kal-

1) Ehsan Aktas, “Ulastirma Politikalar1 ve Demiryollari”, 2. Ulusal Demiryolu Kongresi, 1stanbul, 15-
17 Aralik 1997, 5.84.
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kinmasi igin bir vesile olarak bakilmig ve artan derecede 6nem verilmigtir. Osmanli pa-
digahlari, bu ulagim sektériine 6nem verirken, II. Abdiilhamit, bu konuda daha 1srarci ol-
mus ve bugiin bile kullandigimiz demiryolu hattnin neredeyse yansimin désenmesini
saglamistir. Ancak, bu arada, Batili devletlerdeki biiyiik sermaye sahipleri ve yatirimci-
lar, giiclerini iyi kullanmasini bilmig ve olabildifince Osmanli’y1 sdmiirmenin yollarini
aramuglardir. Bu alanda, ¢ok¢a bagarili da olmuglardir. ~

Demiryolu yapilmas: diistincesi agisindan, Osmanli ile Bat arasinda, uzun bir zaman
dilimi bulunmamaktadir. Osmanli’'nin Bati’dan farki, bu faaliyetin, yabanci (Batili) giri-
simciler tarafindan yapilmasidir. Osmanli’da ilk demiryolu, Batili sermayedarlar tarafin-
- dan inga edilmis, ¢ok sonralan Tiirk mithendis ve isciler bu alanda gérev almiglardir. Os-
manli devletinin ihtiyag duydugu alan ve miktar yaninda, yabanci devlet ve yatinmcila-
rinin planlarina gore de demiryolu inga edilmigtir.

Osmanli’da ilk demiryolu yapimina 1856’da baglanmus (Kostence-Cernovodo hatti
ve Izmir-Aydin hattr), 1860’da tamamlanarak isletilmistir. Demiryollarinin ¢ok yaygin-
lagtif1 ve bu alandaki yatirimin en iist diizeye ¢iktigt donem, IL. Abdiilhamit dSnemidir.
1800°1ii yillarin son on yilinda, yapilmasi igin izin verilen demiryolu hattinin uzunlugu
5 bin km.den fazladir.

Osmanli’da ilk demiryolu ulagimlarindan birisi de, Iskenderiye-Kahire arasinda ol-
mustur. Avrica. Bati ile iliskileri koparmak istemeven Osmanli, bu amacla, Rumeli De-
miryolu projesini 1888 yilinda gerceklestirmigtir2.

Osmanli’nin ilk donemlerinde, demiryollarina, devletin parcalanmasini engelleyecek
bir unsur olarak bakilirken, bunun yaninda, “Bati gibi olma”nin da bu sayede gergekle-
sebilecegi umulmugtur. Ancak, Bati’'min buradaki yegane amaci, Osmanli’nin daha da
gerilmesi ve boliinmesinin saglanmasidir. Batili yatinmecilar, Osmanli’min ekonomik ya-
pisindaki bozuklugu bildiklerinden, bunu firsat bilmigler, olabildigince imtiyaz elde et-
migler ve ¢ok sinilirli olan devlet imkanlarini bolca kullanmiglardir.

Demiryolu Osmanli’da, “Bati medeniyetinin simgesi” olarak algilanmig ve bu ne-
denden dolayi, Batili girisimcilerin demiryolu alanindaki faaliyetleri, cogu zaman olum-
lu kargtlanmugtir. Batili girigimcilerin, verilen imtiyazlari kétiiye kullanmalari bile, bu
alandaki faaliyetlerin yavaglamasi veya durmasi i¢in yeterli neden olmarmugtir. Osmanli
devletinin, demiryolu konusunda Bati’ya yonelmesi ve Batili girigimcilere her tiirlii im-
tiyazi tanimasinn siiphesiz en bilyiik nedeni, Osmanli’da varolmayan iki geydi. Bunlar;
teknik bilgi ve maddi kaynaktir.

Osmanl: devleti, biitiin olumsuz sartlara ve borglara ragmen, demiryoluna sicak bak-
mus, yabanci yatimmeilarn ileri stirdiigii biitiin sartlar kabul etmistir. Oyle ki, bu sartlar
altinda yapilan yatirimun, higbir gekilde zararla sonuglanmasi miimkiin degildir3.

2) Hasim S6ylemez, “Ortadogu’ya Bang Treni”, Aksiyon, Sayt: 254, Y11:1999, 5.37.
3) Mehmet Ozdemir, Miitareke ve Kurtulus Savagi’mn Baglangi¢ Déneminde Tiirk Demir Yollar: (Yapi-
sal ve Ekonromik Sorunlar:) (1918-1920), Kiiltiir Bakanlig1 Yay., Ankara, 2001, s.5.
.si
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Her ne kadar demiryollar, Batili devletler icin, bir “stmiirii arac1” gibi goriilmiigse.
de, Osmanli’da demiryollarinin yayginlagma agamasinda, dig ticaret bu nedenden dola-
y1 artmug ve 1873-1896 Diinya Ekonomik Durgunlugu’na ragmen, énemli bir canlanma
meydana gelmigtir®. Osmanli’da demiryolu yapildiktan sonra, tarim alaninda da bir can-
lanma olmus, hiikiimet, 6zellikle Balkanlardan gelen Miisliiman ggmenleri, demiryol-
lan boyunca agilan tarim alanlarina yerlestirmigtirS.

Osmanli, dig baskilar sonucu, bazi dénemlerde, demiryolunun gececegi giizergahi bi-
le belirleme yetkisine sahip olamamus, yatinmeilarin -ve dolayisiyla Batili devletlerin-
biitiin sartlarini kabul etmigtir. Ornegin; I.Diinya Savagi éncesinde, Erzurum’a tren hattt
dosenmek istenmis, ancak, Rusya’nin baskilarindan dolayi, bu girisimden vazgecilmis-
tirS.

Dosenen hattin uzunluguna gore, yabanci yatinmecilara prim ddendiginden, birgok
yerde kestirme yol yerine, dolambagh yollarin yapildig: da, hatirlanmas: gereken bir bag-
ka gercektir. Bugiin, trenle seyahat edildiginde, herhangi bir blgeden ya da yerlesim bi-
riminden, demiryolu hattinin neden teget degil de dolambagcl: ya da ¢ok uzagmdan gec-
tlgl, bu sayede agiklik kazanmaktadir.

Osmanlr’da demiryolu yapimun: iistlenen sirketlerin -ve dolayisiyla Batili iilkelerin-
elde ettikleri en dnemli avantajlar sunlar olmugtur: Demiryolunun gectigi arazilerdeki
kum ve tag ocaklarinin bedelsiz olarak isletilmesi. demiryolu igin gerekli olan kereste-
nin ormanlardan iicretsiz temin edilmesi, demiryolunun her tarafindaki 20 km.lik alanda
bulunan madenlerin isletilmesi, 6zel miilkiyet, tag ocagi ve kumluk gibi alanlarin kamu-
lagtirilmasi, demiryolu hatti boyunca arkeolojik kazi yapilmasi, hat boyunca tugla ve ki-
remit fabrikas: agilmasi, demiryolu igletmesi ile ilgili muhtelif yerlerde depolar acilabil-
mesi, Osmanli i¢inden alinan veya disaridan getirilen her tiirlii malzemenin vergiden
muaf olmasi, imtiyaz siiresi i¢inde girketin sermaye ve gelirinden hicbir sekilde vergi
alinmamasi vs.”. :

Osmanl devlet adamlari, demiryollarinin yapilmasiyla; Irak, Suriye, Arabistan gibi
bolgelerdeki isyanlara zamaninda miidahale edilebilecegini, bir savag halinde, zamanin-
da y1ginak yapilabilecegini, halkin tamaminin giictinden egit miktarda yararlanilabilece-
gini, yerel servetlerin i¢ ve dig piyasaya agilabilecegini ve bu sayede halkin gelirinin ve
dolayisiyla devletin vergi gelirinin artacagini, devletin bor¢larinin azaltilabilecegini vs.
diigiinmiiglerdir8,

4) Giilfettin Celik, “19. Yiizyilda Osmanlt Ulagtmimin Yeniden Olusumu ve Niifusun Yerlegimi Sorunu”,
Cergeve, Ocak 2000, 5.133; Ali Kemal Giirbiiz, “Osmanh Imparatorlugu’nda Demiryollannin Ro-
16", Baltkesir Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Cilt:2, Sayx:3, Y11:1999, s,191.

5) Filiz Colak, “Tiirkiye’de Demiryolu Ulagim: (1880-1940)", Tiirk Diinyas: Aragnrmalar:, Sayi:111,
Aralik 1997, 5.28.

6) Ozdemir, a.g.e., s.5.
7) Ozdemir, a.g.e., ss.12-13.
8) Ozdemir, a.g.e., s.14.
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Demiryolu ile ilgili teknolojinin Osmanl ve Tiirkiye’de kurulmasindan sonra, diger
birgok alana teknoloji transferi de bu sayede saglanmugtir. Tiirkiye’de ilk otomobilin, de-
miryollarinin vagon ve lokomotif fabrikasinda iiretilmesi (1960), buna ornek olarak ve-
rilebilir?. Bagdat ve Hicaz demiryollarinin da, Tiirk miihendis, usta ve isgilerin yetisme- -
sinde 6nemli bir etkiye sahip oldugu bilinmektedir.

Batil: bir gezgin, 1902’de, Konya’da bir ziraat aletleri sergisi acildiini, halka ucuz
ve taksitle zirai makine verildigini ve bu makinelerin tamammin bakiminin da Eskige-
hir’deki demiryolu atélyelerinde yapildigim ifade etmektedir!0. Bu ifade, demiryollari-
min kullanmus oldugu teknolojinin, diger alanlardaki teknolojik gelismeler icin altyap
olusturdugunu ve tecriibe kazanilmasinda onemli bir yere sahip oldugunu gdstermekte-
dir.

Yabanc sirketlere verilen imtiyazin kotii kullanilmasi ve Osmanli biitgesine bilyiik
maddi kiilfet getirmesinden dolayi, 1871°den sonra, olanaklar &l¢iistinde, demiryolu ya-
piminda yabanci sirketlere imtiyaz verilirken gok daha hassas olunmugtur!!. Demiryolu
yapimi konusunda teknik bilgi edinilmesi, miihendis, usta ve ig¢i yetismesi oranina go-
re, zamanla artik demiryollarinin hem yapimi ve hem de igletimi yabancilardan alinmug-

fr.

I1. Abdiilhamit, dzellikle Hicaz ve Bagdat demiryollarini, ulusal bir hedef olarak gér-
mils, kendi servetinden 50 bin (bir ifadeye gore ise 2.5 milyon) altin bagiglamus, sivil ve

. asker memurlarin maaglarindan %10 bagis (harik ianesi) alinnugtir. Yardim igin hazine

pulu ve tahvil ¢ikanlmg, ilmiihaberler ve madalyalar bastinlmstir. Biitiin diinya Miislii-
manlarnna ¢agrt yapilnug ve ¢agrt umulandan daha biiyiik yanki uyandirmigtir. Diinya
genelindeki Miisliiman devlet ve toplumlardan yiiklii miktarda para yardimi gelmigtir.
Opyle ki, sadece Hintli Miisliimanlarin verdigi para, gerekli olan miktarm 1/3"iinii karsi-
lamaktaydi. Yapilan yardimlar, “Hicaz Simendifer Hatt: fanesi” ad: altinda toplanmig-
tir!2. Hicaz demiryolunun yapimu i¢in maddi destek gelen bolge ya da iilkeler sunlardir;
Hindistan, Fas, Tunus, Cezayir, Misir, Bosna-Hersek, Makedonya, Bulgaristan, Rusya,
Singapur, Hollanda, Giiney Afrika, Sudan, Nijerya, Malezya, Endonezya, Cin!3.

L. Abdiilhamit, “Bagdat Demiryollar” projesinin imtiyaz hakkimi, o donemlerde dev-
letin dostluk iginde bulundugu Almanya’ya, 1898 yilinda vermistirl4. Bagdat Demiryo-
lu’nun ingasinda, 6ncelikli olarak 6 bin kisi caligmaya baglamig, daha sonra ise bu say:
700 bine ulagmigtir!.

9) Demiryollarinin Diinii, Bugiinii ve Yarini [DDBY], Demiryol-is Sendikas: Yay., Ankara, 2000, 5.44.

10) Ali Askin “Abdiilhamid Han’in Bagdat Demiryolu Projesi”, Yeni Umit, Say1:35, Y1l:9, Ocak-Mart
1997, 5.34.

11) Colak, a.g.m., s.30.

12) Askin, a.g.m., s.34; Ahmed Demirbilek, “Hicaz Demiryolu ve Sultan II. Abdiilhamit Han”, Sizinti,
Say1:228, Yil:19, Ocak 1998, 5.228. '

13) Soylemez, a.g.m., 5.38.
14) Soylemez, a.g.m., s.37.
15) Askm, '%:g.m., s.34.
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1. Abdiilhamit’in, demiryolu imtiyazim1 Batih sirketlere vermesinin tartigilmasina
karsihik, Batili bir yazar olan E.M. Earle, imtiyazla ilgili olarak s6yle demektedir: “Sul-
tan Hamid’in vermek adeti yoktu, vermekten kacinmaz duruma diigtiigii zaman da, da-
ima kendisi ve devleti i¢in sonuna kadar kér ettirecek seyleri verirdi”. II. Abdiilhamit, Hi-
caz Demiryolu icin su ifadeleri kullanmaktadir: “Hicaz Demiryolu ingasi, benim en eski
hiillyamdir. Bu yol devletimiz i¢in, sadece iktisadi bakimdan biiyiik fayda etmekle kal-

mayacak, aym zamanda, oradaki kuvvetimizi saglamlastirmaya da yarayacagindan, as- .

keri bakinfdan da gok ehemmiyetli olacaktir”16. Buna gore, dinsel birtakim hedefler ya-
ninda, dzellikle askeri amaclarin da 6ne ¢iktig1 dikkat cekmektedir.

Bagdat ve Hicaz demiryollanmn yapilma gayeleri; Hacc’1 kolaylastrmak, Islam
diinyasinca kutsal kabul edilen bu mekanlan saldinlara karst korumak, Siiveys Kana-
Ir’na yonelik olabilecek bir saldiny: 6nlemek, tasimacilik yapmak, ticaret yapmak vs. bi-
¢iminde siralanabilir!?. Bu demiryolunun 6nemli yanlarindan birisinin de, Siiveys Kana-
I’na alternatif bir ulagim yolu agmak oldugu stylenebilir. Hicaz Demiryolu, donemine
gore, i¢ kaynaklardan finanse edilmesi ve milli bir yol olmasindan dolay: digerlerinden
aynlmaktadir. 1200 kilometre hat d0§enerek Istanbul’dan Mekke’ye 120 saatte ulagil-
masi hedeflenmistir!8.

Demiryoluna, Osmanh devletinin kurtulusu icin bir ¢are olarak bakilmig ve Islam
diinyasimn -Gzellikle Bagdat ve Hicaz demirvollar gerekce gBsterilerek- bu sayede bii-
tiinlestirilebilmesinin planlar yapidmustir. Batih devletler, bu durumu ¢ok iyi kavramig
olduklarindan, belli donemlerde, belli bolgelerde demiryolu yapilmast konusunda birgok
engel meydana getirmislerdir.

 Ingilizler, insa edilen demiryolunun, istenmeyen birtakim sonuglarimi gordiiklerinden
dolayi, Lawrens’i kullanmak suretiyle, mevcut demiryollanim farkh zamanlarda ve yer-
lerde kundaklammglar ve tahrip etmislerdir. Ozellikle, Maan-Medine arasindaki 680
km.lik yol, bilyiik tahribata ugrarmstir. Hatta, ray ve traversleri getirenlere, yiiklii mik-
tarda altin vermeyi taahhiit etmigler ve vaat ettikleri altmlan vermiglerdir!9.

Hicaz Demiryolu, I.Diinya Savagi’na kadar yogun olarak kullanilmss, 1917 senesine
kadar yapilan sube hatlarla 1766 km uzunluguna ulagmugtir20.

Donemin (1866-1923) agir ekonomik k0§u.llan gbz oniinde bulunduruldugunda, de-
miryolu yapimina verilen 6nem daha iyi anlagilmaktadir. Bu alanda biiyiik basarilarin
kaydedilmesinde; karayolu ulaguirmasmin yetersizligi; demiryolu ulagimina ilginin art-
mast ve hiikiimetlerin kararh politikalarmm etkili oldugu?! ifade edilebilir.

16) Askin, a.g.m., s.33.

17) Askn, a.g.m., ss.34-35.

18) Stylemez, a.g.m., s.37.

19) Askin, a.g.m., s.34; Demirbilek, a.g.m., 5.545.
20) Soylemez, a.g.m., s.38.

21) Cahit Aydemir, “Demiryolu UIa§urmasz, Verimlilik ve Coziim Onerileri”, Elekironik Sosyal Bilim-
ler Dergisi (www.e-sosder.com), Say1:1, Temmuz 2002, s.1.
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Cumbhuriyet Dénemi Demiryollar: ve Demiryolu Politikalari

Cumbhuriyet donemine gelindiginde, demiryollarina verilen 6énem daha da artnug ve
kararl1 bir politika siirdiiriilerek, 4 bin km.den fazla deniiryolu inga edilmigtir. Atatiirk,
demiryollarina; askeri, ekonomik kalkinma ve refah diizeyini yiikselten bir ara¢ olarak
bakmis ve demiryoluyla ilgili, sistemli bir siyaset takip etmigtir.

Osmanli devleti dSneminde désenen demiryolu, yillik 60 km olurken, Cumhuriyet’in
ilk dénemlerinde (1923-1938) bu rakam yillik 300 km.ye varmigtir?2.

Cumbhuriyet donemi demiryolu politikalarini, Osmanli doneminden ayiran en dnem-
li yon, sémiirgeci tilkelerin zorlamasiyla olusan demiryolu yapimimn yerini, Tiirk ulusu-
nun ekonomik ve siyasal ihtiyaclarina gére ve bagimsizligin bir gostergeSI olan demir-
yolu yapiminin alma51d1r23

Atatiirk, bir yerin veya bolgenin gelismigliginin Sl¢iitii olarak demiryolu ulagimini al-
mugtir. Trabzon’da, 1924°te; “bu feyyaz, ahalisi zeki, miitesebbis, ¢aliskan olan Trab-
zon’umuzu az zamanda, dahile demiryollan ile baglanmis, giizel nhtim ve limanla teg-
hiz edilmig gérmek nuhbe-i amalimdir”24 demistir. Yine Atatiirk, Afyon Karakuyu Bir-
lesim Hatti’nin acihiginda su sozleri sarfetmigtir: “Bu hattin olmayigindan, memleket mii-
dafaas: ¢ok sikunti ¢ekti. Bu kadar kisa bir hattin gérecegi igi, 100 bin kiize yaptirmak
ya miimkiin veya degildir”25. Atatiirk’iin demiryolu ile ilgili diger ifadeleri de soyledir:
“Demiryollari, toptan ve tiifekten daha mithim bir emniyet silahidir”, “demiryolu refah
ve bayindirhik yoludur”, “Tiirkiye’de ekonomik hayatin yiiksek gelismeleri ancak demir-
yollan ile olacaktir”, “demiryolu refah ve iimran tevlit eder”, “demiryollarn Tiirk mille-
tinin refah ve uygarlik yollaridir”, “ekonomi hayatinin, etkinlik ve canlilift ancak ulag-
tirma araglarin, yollanin, demiryollarinin, limanlarn durumu ve derecesiyle orantih-
dir”, “demiryollar; bir iilkeyi medeniyet ve refah nurlanyla aydmlatan kutsal bir mega-
ledir”.

Cumbhuriyet’in kurulmasimdan sonra, Dogu’ya demiryolu dosenmesinin bircok ge-
rekcesi (ulagim, iktisat vb.) arasinda, giivenlik (isyan vb.) unsurunun 6nemli bir yere sa-
hip oldugu dikkat cekmektedir26. Demiryollarinin giivenlik-askeri agidan Snemi, tekno-
lojinin biitiin gelismigligine ragmen, uzun yillar boyunca devam etmis ve devam etmek-
tedir. Cumhuriyet dénemine kadar, mevcut demiryollarinin yaklagik %901, Ankara’nin
Bati’sinda yer alirken, Cumhuriyet’ten sonra bu oran neredeyse dengelenmistir. Demir-
yollarindan yararlamlarak, demir, kémiir, bakir, krom vb. cevherler, islenebilecek mer-
kezlere taginmus, limanlara ulagmak suretiyle, dis baglantilarin gergeklesmesi saglanmus-

-

22) Hiiseyin Bulut, “Erzincan Demiryolu”, Erzincan Egitim Fakiiltesi Dergisi, Sayr:2, Y11:1999, 5.112.
23) Aktag, a.g.m., 5.85.

24) Ismail flhan Sungur, “Tiirkiye’deki Ulagtirma Politikasi Icinde Demlryollanmn Durumu”, 2.Ulusal
Demiryolu Kongresi, Istanbul,15-17 Aralik 1997, s5.64.

25) Pervin Erbil, Ulagtirmanin Sefaletinden “Canavar” Retorigine, Oteki Yay., Ankara, 1998, 5.21.
26) Erbil, a.g.L;}, 5.22; Celik, a.g.m., s.131.
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Demiryollarinin gerilemeye baslamasi, In6nii déneminde olmus ve bu gerileme arta-
rak devam etmistir?7,

Cumbhuriyet’in ilk dénemierinden sonra, demiryoluna verilen 6nemde bir diisme ya-
sandig1, I1.Diinya Savagi’ndan sonra, Amerika’nin ulagim politikasinin etkin oldugu ve
bunun sonucunda demiryollarinin “bitme noktasi”na geldigi dikkat gekmektedir. Bu do-
nemde, alternatif bir ulagim sistemi olan karayoluna vurgu yapildig1 ve bu alandaki bii-
yilk yatirimedlann (arazi, ingaat, otomotiv, petrol vs.) bu alanda etkin bur konuma gel-
dikleri dikkat ¢ekmektedir.

Demiryolu ulagtirmasimin sektor igerisindeki payinin, 1950 yilindan sonra giderek
diigtiigii acik¢a goriilmektedir. 1960’11 yillarda planh kalkinma dénemine girilmigse de,
kalkinma planlarinda demiryolu ulagtirmasina yonelik alinan kararlar, yapilan fizibilite
caligmalari, hazirlanan master planlar bir tiirlii uygulamaya konulamamigtir. Kalkinma
planlarinin her birinde, bir 6nceki planda yer alan hedefler yinelenmis, ancak, s6z konu-
su hedeflere paralel gelismeler saglanamamigtir28,

Demiryollarinin, bazi hiikiimetler tarafindan, “komiinist dﬁgijnce”.olarak nitelendiril-
mis olmasinin?, bu ulagim sisteminin uzun zaman boyunca ihmal edilmesinde énemli
bir yere sahip oldugu ileri stiriilebilir.

Tiirkiye’de, “Marshall yardimyla, hizli bigimde karayolu yapimina baslanmugtir.
Bovlece. gercek bir gereksinimi karsilamak fizere baglayan karayolu yapimu donemi,
Oteki ulagtirma tiirlerini unutan ve ulastirma sistermini karayolundan ibaret sayan bir an-
layssla siirdiirtilmiig ve siirdiiriilmektedir”30.

1I.Diinya Savagi’'ndan sonra, otomotiv sektoriiniin dev firmalari, ulagimda karayolu-
nun yayginlagmasi i¢in gaba harcamiglar ve bunda baganihi olmuslardir. Amerikan Ford
ve General Motors, bunlarin en énemlilerindendir. I1.Diinya Savagi sonrasi, Ford’un
acenteliginin alimmasi ve Anadol adi altinda otomobil montaji yapilmasi, bunun en
onemli gostergesidir. Fiat, Renault otomobillerinin montaji da yine bu tarihlere rastla-
maktadir. ABD Karayollar1 Genel Miidiir Yardimeis: Hilts’in, Tiirkiye'ye gelmesinden
sonra, ulagim politikasinda ABD’nin etkin hale geldigi ve bu tarihten sonra, karayolu ya-
piminin hiz kazandig1 goriilmektedir3!.

1950’1erde, Bayindirlik Bakanligi’nda karayollarma, demiryolunun 3 kati biitge ay-
rilirken, zaman gegtikce bu oranda da biiyiik farklilasmalar olmus, 1970’lerde bu fark 34
. kata yiikselmigtir.

27) Demiryol-Is Haber Biilteni, Demiryol-Is Sendikasi Yayimlan, Temmuz-Eyliil 2000, s.5.
28) Aydemir, a.g.m., s.1.
29) Demiryol-is, Sayr:4, Temmuz-Eyliil 2000, 5.29; Demiryol-Ig, Say::1, Ocak 2000, s.38.

30) Giingér Evren-K. Selcuk C’)gg‘f, “Tirkiye Ulagtirma Politikast Baglamunda Demiryollanimuz”,
2.Ulusal Demiryolu Kongresi, Istanbul,15-17 Aralik 1997, s.23.

31) Aktas, a.g.m., s.86.
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Giiziimiizde Demiryollar1 ve Demiryolu Politikalari

Gﬁniimiizde,- mevcut toplam demiryolu hatti 10500 km., aktif kullanilan demiryolu
8500 km., tali demiryolu 2000 km., Osmanli’dan devralinan anahat demiryolu 3.714
km., Osmanl:’dan devralinan tali hat demiryolu 845 km., 1923-1950 aras! yapilan demir-
yolu 4645 km., 50 yagindaki demiryolu 7357 km.dir. Mevcut demiryollarinin %43’ii
Cumbhuriyetin ilanindan &nce inga edilmis, 1950’den sonra, yilda ortalama 30 km. demir-
yolu désenmigtir.

1940 6ncesinde, ortalama olarak yilda 200 km yeni hat yapilirken, 1950-1980 yilla-
r1 arasinda bu deger 30 km.ye ve bazen de 20 km.ye diismiistiir32. 1950°den sonra, top-
lam 1871 km. demiryolu yapilmigtir33,

1982’de, 40 ayr: kurulugun ortak ¢aligmasiyla, hazirlanan ve 1983-1993 arasini kap-
sayan Ulastima Ana Plani’na gore; demiryollarinin ulagtirmadaki payinin %10°dan
%27’ye, denizyollarinin %16’dan %32’ye, karayollarinin payinin %72’den %36’ya, bo-
ru hattinin %1.5’ten %4.5’e ¢ikarilmasi 6ngoriilmiistiir. Ancak, denilenin tam tersi olmusg
ve otoyollarinin yapilmaya baglanmasiyla birlikte, karayollarinin ulagtirmadaki pay: da-
ha da artmigtit (%90)34. Ulastirma Ana Plani’nin uygulamadan kaldirilmas: ve otoyolla-
ra yatirim yapilmasinin, ulagtirma sektoriiniin tek tarafli olarak gelismesine neden oldu-
gu ve bunun da topyekiin kalkinmay olumsuz anlamda etkiledigi ifade edilebilir.

Rarayollari; arazi sahipleri, yerli ve yabanci ingaat girketleri, otomotiv sanayi serma-
yedarlan, uluslararasi petrol tekelleri gibi sektorleri35 beslemekte, bu sektorler, bundan
dolay1 demiryolu karsiti bir lobi olusturmakta ve demiryollarinin tasfiyesini isteyebil-
mektedirler.

Uzun yillar, yurtdigindan getirilen demiryoluyla ilgili ara¢c ve yedek pargalardan
%80’lere varan gilimriik vergisi alinirken, motorlu kara tagitlarinda bu oran %10-50 ara-
sinda degismektedir36. Bu uygulama da, demiryolu kargit politikalarin 6nemli gosterge-
lerinden birisi olarak ele alinabilir.

1996 yilinda, Amerika’ya ait, Diinya Bankasi’nin kiraladigi Booz-Allen-Hamilton
adl firmaya, TCDD ile ilgili bir rapor hazirlattinilmugtir. Bu rapor, demiryollaninin ihya-
sindan ¢ok tasfiyesini 6ngdrmektedir. Dolayli olarak, bu ulasim geklinin daha da zayif-
latilmas1 ve karayoluna (6zellikle de otoyola) agirlik verilmesi tavsiye edilmektedir37.
Yani, Avrupa ve biitiin diinyanin genel gidisatinin tersine bir ¢6ziim yolu dnerilmektedir.

32) Evren-Ogiit, a.g.m., 5.22.
33) Berna Dengiz-Fevzi Kutay-Ismet Duman, “Tiirkiye’de ve Avrupa Birligi Ulkelerinde Demlryolla-
", 2.Ulusal Demiryolu Kongresi, {stanbul, 15-17 Aralik 1997, 5.33.

34) Aktas, a.g.m., 5.86; Erbil, a.g.e., 5.52

35) Erbil, a.g.e., 5.39; Birol Uzunay, “Karayolu Lobisi Bu Kez Zorlanacak”, Aksiyon, Say1:201, 1998,
5.40; DDBY, s.5

36) Erbil, a.g.e., s.80

37) Exbil, ag.e., 5.48-50; Aktas, a.g.m., 5.87.
: > _
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" Ay tarihlerde, sivil toplum kuruluglar: tarafindan hazirlanan raporda ise, demiryollari-
nin geligtirilmesiyle ilgili alternatif gériislerin yer aldig1 dikkat ¢ekmektedir.

Demiryollarinda, 1950’1i yillarda yolcu tasimaciifinin %42’si, yiik tagimaciliginin
%781 yapilirken, 1999 yilinda yolcu tagimacihigindaki oran %3.1%e, yuk tagimactligin-
daki oran %4.6’ya diigmiigtiir38.

Demiryoluna agirlik vermis olmanin en 6nemli yararlarindan birisi, bu alandaki ya-
tinmun neredeyse tamamunin, yerli teknik ve elemanlarla yapilmasidir3®. Diger sektor-
lerde ise, yurt digina baglihk her zaman olmugtur. Adapazan’ndaki Tiirkiye Vagon Sana-
yi A.S. (TUVASAS) en son teknoloji ile yolcu vagonu, Eskxgehlr deki Tiirkiye Lokomo-
tif ve Motor Sanayi A.S. (TULOMAS) elektrikli lokomotlf Sivas’taki Tiirkiye Demir-
yolu A.S. (TUDEMSAS) ¢ok cesitli yitk vagonu iiretebilmektedir. Buna gore, demiryo-

lu sanayinin kurulmas: agamasi i¢in biiyiik bir zaman, emek ve para gerekmemektedir.

Gerekli olan sey, demiryollarinin yenilenmesi ve demiryollanimin ulagim sektdriinde pay
edinebilmest i¢in yasal birtakim kararlar alinmasidir.

Tiirkiye’de demiryollarinin problemleri; yol durumu, yol atdlyeleri, cer lﬁzmetleri,
mali blinye sorunlari, yolcu tasimalar, yiik tagimalarn, tren gecikmeleri ve iptaller, yati-
rim, drgiit yapisi, ekonomik yapi40 alanlarindan meydana gelmektedir.

Demiryolu ulagiminda, 1970°1i yillarda yapllén en Onemli yanliglardan birisi, elekt-
rikli sistem verine, “dizelizasvona” gecilmesidir. Oysa. buharlr teknolojiden, elektrikli
teknolojiye*! ¢cok rahathikla gecilebilirdi.

Tiirkiye demiryollarindaki trenlerin ortalama hizi 42 km/saattir. Tiirkiye, NATOya
fiye 19 iilke icinde, demiryollan agisindan en sonuncu, 24 OECD iilkesi iginde yine en
sonuncu ve 41 Avrupa Konseyi iilkesi i¢inde, Amavutluk’un 6niinde, 40. sirada yer al-
maktadir®2,

TCDD’nin yiik tasimaciliginin %4iinti, askeri esya tasimacilig1 olugturmaktadir3.
Gegmiste oldugu gibi giiniimiizde de, demiryollari askeri agidan ¢ok biiyiik-avantajlar
saglamaktadir. Demiryollari, 1991°deki Korfez Savagi’nda biiyiik islevler gérmiis, yine
2003 Irak-ABD Savagi’nda da, Tiirkiye demiryollarindan yararlanmanin hesaplan yapil-

. migtir.

38) DDBY,s.117.

39) Ahmet Demir, “Tiirkiye Ekonomisinde Demiryolunun Yeri ve Onemi”, 2.Ulusal Demiryolu Kong-
resi, Istanbul, 15-17 Aralik 1997, s.46.

40) Nurettin Girginer, “Ekonomik Kalkinmada Demiryollarmin Onemi, Sorunlan ve Coziim Onenle-
i, 2.Ulusal Demiryolu Kongresi, 1stanbul, 15-17 Aralik 1997, 55.68-75.

41) Tekin Cinar, “Tiirkiye’de ve Diinyada Ulagtirma Politikalar ve Demiryollan™, 2.Ulusal Demtryolu
Kongresi, Istanbul, 15-17 Aralik 1997, 5.59.

42) Inal Segkin-ilknur Tekin; “Avrupa Birligi Ulkeleri ve Ttirkiye Igin Demiryolu Agisindan Bir Deger-
lendirme”, 2.Ulusal Demiryolu Kongresi, Istanbul, 15-17 Aralik 1997, ss.3-10; DDBY, 5.140

43) 1. Galip Evinay, “Tiirkiye’de Ulagtirma Politikasi ve Demiryollart™, 2.Ulusal Demiryolu Kangresz,
Istanbul, 15-17 Aralik 1997, 5.78.
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Uygulanan politikalardan dolayi, yolculugun trenle yapilmas: diigiincesi, Tiirk insa-
n1 arasinda, “en son secenek” olarak goriilmekte ve bu ulagim sistemine, daha ¢ok, gelir
agisindan alt diizeylerde bulunanlar bagvurmaktadirlar. Ezgiler iginde yer alan ve daha
gok demiryolunun olumsuz y&nlerine vurgu yapan; “kara tren gecikir, belki hi¢ gelmez”, -

“tren gelir hos gelir, odalar bog gelir”, “kara tren gelmez ola, diidiigiinii ¢almaz ola”,

“trene bindim tren salladi” bigimindeki ifadeler, bir gercekligin gostergesi olarak ele ali-
nabilir. Bu ve benzer kanaatlerin ve kalip yargilarin ortadan kaldirilmasi, ancak, uzun va-
deli, sistemli ve verimli bir demiryolu politikas: geligtirmeyle yakindan ilgilidir.

Demiryolu hatlarinin biiyiik bir kismu, il merkezlerinin digindan gegmektedir. Iller-
deki istasyonlarin 6nemli bir kismunn sehir. merkezlerinin diginda ve genellikle bakim-
s1z bir durumda olmasi, bu mekanlar terkedilmis bir havada gosterebilmektedir.

Tiirkiye’de demiryollarinin gelismesi noktasinda, siyasal otoritenin, yapilan prog-
ramlara ve projelere sahip ¢ikmasinin nemli bir yere sahip oldugu ifade edilebilir. Si-
yasilerin bu konudaki vurdumduymazliklan ya da ihmalkarhiklarinin, Tiirkiye nin topye-
kiin kalkinmasinda 6nemli engeller ortaya ¢ikardig ileri siiriilebilir.

Gerek yurtici gerek yurtdig1 tagimaciliinda, verimliligi artirirken; birbiriyle rekabet
eden, bir sistemin digerini yok etmesini amaglayan degil, birbirinin eksigini tamamlayan
tagima’ sistemlerinin varligt gerekmektedir. Karayolu-demiryolu, karayolu-denizyolu,
denizyolu-demiryolu veya karayolu-demiryolu-denizyolu kombine tagimaciliginin gelis-
urilmesinin, tagimacilik sisteminde zaman kaybini azaltacagi, maliyetleri digiirecegi,
verimliligi artiracagt, kaza ve can kaybi oranlarini minimize edecegi ve ekonomiye kat-
ma deger saglayacag: dile getirilebilir*4. Kombine tagimaciligin bir geregi olarak, kara-
yolu, denizyolu ve demiryollarinin, cografi sartlarin da elverdigi Glgiide, bir biitiiniin.
parcalart gibi ele alinmas: geregi ortaya ¢ikmaktadir. Ulagim sistemlerinin birbirine al-
ternatif oldugu yerlerde, ulagim tiirlerinden birisinin fazlaca tercih edilmesinin kaginil-
maz oldugu sdylenebilir.

Ulagtirma Ana Plani’nda, 1983-1993 yillar arasinda, azami 226 km otoyola ihtiyag
varken, bunun tam tersine, Tiirkiye’de 2 bin km. otoyola ihtiya¢ oldugu seklinde bir id-
dia ortaya atilmigtir. Halbuki, Tiirkiye otoyollari, higbir zaman gergek kapasitesi ile ¢a-
lismamaktadir. 1996 yihi verilerine gore, otoyollarnin kullanim oram %1.2°dir. Otoyolla-
ra, sadece 1993’e kadar, 12 milyar dolar kaynak aktanlmigtir. Yapilan otoyollarin nere-
deyse tamaminin standart dig1 olmasi da, ayr bir garplkhk ornegi olarak karsimiza ¢ik-
maktadir®s,

Ulagim sektorlerine, 1998°de ayrilan yatirim harcamalanindan, karayollari %82.9 pay
alirken, daha sonra havayollari, demiryollan ve denizyollan gelmektedir*6. Buna gore,
demiryolu yaninda, denizyollar1 da ihmal edilen 6nemli ulagim sektérlerden birisi duru-
mundadir.

44) Aydemir, a.g.m., s.5.

45) Erbil, a.g.e., s5.57-59.
46) Erbil, a.g.2., s.39.
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Ulagim sisteminde sadece karayoluna agirlik verilmesi, sonugta biiyiik bir ¢arpiklig
meydana getirmis ve Avrupa Birligi’'nde bulunan 14 iilkedeki toplam 225 bin kamyon-
dan (Fransa 40 bin, italya 20 bin, ispanya 13 bin, Hollanda 11 bin, Avusturya 6 bin 500,
digerleri 5 binden az) 105 bin daha fazla kamyonun (330 bin) karayolunda dolagmasina
zemin hazirlanmigtir’. Geligmis iilkelerde, trafikteki agir tagit pay1 %10 civarinda iken,
Tiirkiye’de bu oran %60’larin iizerindedir*s.

1950°1i yillardan itibaren baglayan ve giderek artan bir ilgisizlige mahkum edilen de-
miryollarimin gelismemigligi, giiniimiizde yaganan bircok sikintinin nedenleri iginde ele
alinabilir. Trafik kazalarinda, Avrupa iilkeleri iginde 1. sirada yer alinmasinin nedenle-
rinden birisinin de, demiryollarimn aktif olarak kullaniimamas: oldugu ileri siiriilebilir.

Ttirkiye’de enflasyonun yillar boyunca yiiksek ¢ikmasinda, hic giiphesiz en 6nemli
faktor tasimacilik olmustur. Her tiir tasimaciligin daha ¢ok karayoluyla yapilmas: ve
akaryakitin ithal yolla kargilanmasi, fiyatlarin yiikselmesine neden olmustur. Kisa vade-
" 1i olarak yapilmasi gereken sey, tasimacihik ve trafigin sektorlere gore dagilimunin den-
gelenmesi icin yasal birtakim diizenlemelerin yapilmasidir.

Sonug ve Oneriler

Ulasgtirma politikalan ve buna bagh olan ulagim alt yap1 yatirnmlarinda, iilkenin; ta-
rim, sanayi, enerji, kentlesme ve niifus politikalanmn49 dikkate alinmamasi, topyekiin
kalkinmay1 olumsuz etkileyen unsurlardan en Gnemlisidir.

Demiryolunun avantajlari; 6liim ve yaralanma riskinin az olmasi, gevre kirlii mey-
dana getirmemesi, fazla arazi iggal etmemesi (otoyola gore 1/4 oraninda yer iggal etmek-
tedir), az miktarda enerji kullanmasi ve israf olmamasi (elektrik enerjisi, ulasim aracla-
rindan sadece demiryolunda kullaniimaktadir), alt yapr maliyetinin diigiik olmasi (cog-
rafi kosullarin olumsuziuBuna ragmen demiryolu, maliyet olarak karayolundan 3-5 kat
daha ucuza gelmektedir) bigiminde siralanabilir.

Tiirkiye’nin kalkinmasinda 6nemli bir yeri olan demiryollarinin, optimum verimli-
likle kullanilamamasinda, Batil: iilkelerin politikalarinin 6nemli bir yere sahip olduklan
bilinmektedir. Hangi kanalla alinirsa alinsin, verilen kredilerin ve hibe yardumlarin, de-
miryollarinda kullanilmamasi i¢in yogun bir ¢aba harcanmakta ve bunda basarili olun-
maktadir.

Modern yasamin bir 6liim nedeni olarak ele alinan trafik kazalarinin énlenmesi veya
en-azindan azaltilmasinin en dnemli tedbirlerinden birisinin, alternatif ulagim sistemleri
gelistirmek olduguC ve bu alternatif sistemler icinde demiryollarinin- 6nemli bir yer

47) Ahmet Tiirkoglu, “Trafik Facialar1 Artisinda Onlenmesinde Demiryollar Faktoriintin Yeri”, 2. Ulu-
sal Demiryolu Kongresi, istanbul, 15-17 Aralik 1997, s.117.

48) Evren-Ogiit, a.g.m., 5.23.
49) Dengiz-Kutay-Duman, a.g.m., s.32.

50) Yasar Erjem, Modern Toplumda Bir Oliim Nedeni Olarak Trafik Kazalan”, Ege Umversztes: Fen-
Edebiyat Fakiiltesi Sosyoloji Dergisi, Sayr:7, Y11:1999, s.42.
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edindigi bilinmektedir. Demiryolu tagimacihiginin, karayolu tagimacilifina gore, 83 kat
daha giivenli olmasi3!, bu ulagim sektdriine yonelme igin yeterli bir neden olarak ele ali-
nabilir. '

Bugiin demiryolu ulagimindan, halkin yararlanmasinin 6niindeki en bilyiik engeller;
hiz diigiikliigti, seferlerin sik olmamast, kiigiik yerlesim birimlerine ve yerlesim birimle-
rinin merkezine girilmemesi, temizlik konusundaki problemler, demiryolu konusunda
insanimizda varolan Onyargilar (hirsizlik olaylarinin yaygin oldugu, ulasilmak istenen
yere gecikmeli gidilecegi vs.) biciminde siralanabilir. En azindan, kisa vadeli birtakim
diizenlemelerin bile, demiryolu ulagimina bir canlanma getirecegi agikardir.

*Kombine tagimacilik i¢inde en 6nemlisinin, demiryolu-karayolu kombine egya tasi-
macilif1 oldugu dikkat cekmektedir. Dolayisiyla, kombine tasimaciligin yayginlasabil-
mesi, demiryolu ulagiru payinin artinlabilmesi icin, mevcut hatlarin fiziki ve geometrik
standartlarinin ivedi olarak yiikseltilmesi, hatlarin onarilmasi, yeni hat yapim ve tekno-
lojiye uygun ceken-gekilen araglarin imali tizerinde 6nemle durulmasi bir zorunluluktur.
Ulagim sistemlerinin, birbiriyle rekabet edecek tarzda degil, birbirini biitliinleyecek tarz-
da geligtirilmesi esas alinmalidir.

*Ulasim sistemleri arasinda bir entegrasyon olmali, giizergahin durumuna gore, en
uygun ulasim sistemi tercih edilmelidir. En ekonomik ve pratik olan sistemin uygulama-
va gecirilmesi. bu sayvede miimkiin olabilir.

*Geligmis tilkelerin ve yabanci firmalann, demiryollan ile ilgili hazirladiklan rapor-
lara karg1 ihtiyath olmali, ulusal biitiinliik ve iilke menfaatleri her zaman g6z 6niinde bu-
lundurulmalidir.

*Demiryollarinin gerekliligi-gereksizligi ya da tasfiye edilip-edilmemesi gerektigi
veyahut demiryollarinin zarar etme mevzularindan ziyade, bu konuda nasil bir gelisim
saglanabilecegi, kisa ve uzun vadeli planlarin nasil hayata gecirilebilecegi konularinin
tartigiimasi bir zorunluluktur.

*Ulasim ve diger birgok sektorde, 1923’te belirlenen ve hayata gegirilen politikalar
gibi, 1983’te belirlenen, ancak, yagsama gecirilmeyen politikalarin, yeniden revize edil-
mesi ve uygulamaya gecirilmesi gerekmektedir.

*Kisa vadeli, 10 yillik ve uzun vadeli master planlart hazirlanabilir. Planlardaki he-
defler oncelik sirasina gére hayata gegirilebilir.

*Yogun bir reklam kampanyasiyla, demiryoluyla ilgili 6nyargilar ortadan kaldirila-
bilir.

*Yurt icinde, bir bilgeden bir bdlgeye kara tagiti, akaryakit ve kati yakit nakliyesin-
de, demiryolu kullamiminin zorunlu hale getirilmesi, bu araglarin karayoluyla taginmasi-
nin yasaklanmasi, az da olsa demiryollarinin canlanmasi igin kisa vadeli bir ¢dziim ola-
bilir.

51) Demiryol-{y Haber Biilteni, 2000, 5.5.
il
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*Yeni demiryolu yapiminda veya eskilerin yenilenmesinde, sadece yurt ici degil, yurt
dig1 ulagim imkanlar: da gz 6niinde bulundurulabilir.

*Mevcut lokomotifler ve ozellikle yolcu vagonlari, revize edilmek suretiyle, in-
sanimuzin yeniden hizmetine sunulabilir.

*Yap-iglet-devret modeli uygulanmak suretiyle, yatirim harcamalarma gecici de olsa
bir ¢6ziim getirilebilir.

*Demiryolu altyap: hizmetleriyle, demiryolu isletme hizmetlerinin blrbmnden ayril-
mas! ve altyap: yatinmlarinin devlet tarafindan siirdiiriilmesi gerekir52. Bu, problemlerin
¢Oziimii i¢in ilk adim olabilir. '

*Hizli tren projesinde bir ilk olmak tizere, Ankara-Istanbul Hizli Tren’i hayata
gecirilmeli. Bitme agamasina gelen tiineller i¢in, yeni bir hamle baglatiimalt ve bir bag-
langig teskil etmesi yoniiyle bu hat igletmeye agilmalidir.

52) DDBY, ss.108-109.




