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Ula õmda Elektrikli-Raylõ Ta õma Sistemlerini Geli tirmek, Toplum Yararõna 
Sa lõklõ Çözümler Üretmenin Önemli bir Adõmõdõr

ULA IM S STEM NDE ÇA DA  ve 
AKILCI ÇÖZÜMLER…

Cengiz Gölta
TMMOB Yüksek Onur Kurulu Üyesi

Giri
nsanlõk tarihinde, uygarlõ õn geli imi ve ça da  bir ya a-
mõn varolu  gerekçelerinden biri de hiç ku kusuz önemli 

ke ifler ve icat edilen araçlardõr.
Dünyada insanlõ õn geli iminde dönüm noktasõ olan bi-
limsel-teknolojik adõmlara bakõldõ õnda; ate in bulunu u 
ve tekerin icadõndan bu yana buharlõ makinalarõn imalatõ, 
elektri in ke fi, telgrafõn bulunmasõ, telefonun kullanõma 
sunulmasõ, ray ve lokomotifler ile ta õmacõlõ õn ba lamasõ, 
uzay ve havacõlõ õn geli imi, faks ve teleksin haberle mede 
kullanõlõr olmasõ, bilgisayar teknolojisinin günlük ya ama 
giri i gibi toplumsal ya amõ ba tan sona yeniden düzenleyen 
de i im örnekleri ile iç içe ya adõ õmõzõ görürüz.
1800’lü yõllarõn ba õnda insanlarõn ekonomik, sosyal ve 
kültürel ya amlarõna do rudan etki eden, yarattõ õ hareket 
kabiliyeti ile bireyin ve toplumlarõn özgürle mesinde bir 
araç olma özelli i ta õyan trenlerin, ilk ortaya çõkõ õndan 
bu yana de eri ve stratejik önemi hiç de i memi , hatta 
giderek artmõ tõr.
Yazõlõ kaynaklara göre; buhar gücünü ula õma uygulama 
giri imleri ilk olarak 1769 yõlõnda karayolu araçlarõnda ba -
lamõ , daha sonra ilk defa Richard Trevithick tarafõndan 
demiryollarõ üzerinde denenmi tir.
lk demiryollarõ genellikle maden kömürü ta õmak için ya-

põlmõ tõr. 1830’da yapõlmaya ba lanan Liverpoll-Manchester 
Hattõ ise esas olarak pamuk ta õmak için yapõlmõ tõ. Bu hat aynõ 
zamanda hem yük hem yolcu ta õyan ilk hattõr. 1832 yõlõnda 
St. Etienne ile Roanne arasõndaki ilk düzenli demiryolu hattõ 
da maden kömürü ve demir cevheri ta õmak için yapõlmõ tõ. 
Demiryollarõ daha sonra ise çok nüfuslu kent ve sanayi mer-
kezlerini birbirine ba lamaya yönelen bir araç olmu tur.
Demiryollarõ, ula õm sistemlerinde ta õma kolaylõklarõ ve 
ta õma hõzõndaki artõ  ile kendini belli eden yeni bir devir 
açmõ tõr. Yeryüzündeki ekonomik ko ullarõ büyük çapta 
etkilemi , zaman ve mesafe alanõnda insana çok önemli 
üstünlükler sa lamõ tõr. 
Özetle, 1830 yõlõnda ticari olarak i letilmeye ba layan demir-
yollarõ ile ba layan serüvende tren, buhardan aldõ õ güçle 
ba layan geli imini bugün karayolu ve hava yolu ile rekabet 
eder düzeyde manyetizmanõn hõzõyla sürdürmektedir.

 Ülkemizde Demiryollarõnõn Geli imi
Ülkemizde demiryollarõnõn tarihsel sürecine ait milat, bu-
harlõ lokomotifin dünyada ilk defa kullanõlmasõndan 33 yõl 
sonra 1856 yõlõnda zmir-Aydõn Hattõ’nõn in asõ ile ba la-
mõ tõr. Bu öykü aynõ zamanda Osmanlõ’dan Cumhuriyet’in 
ilk yõllarõna, oradan da günümüze Anadolu co rafyasõnõn 
ekonomik, sosyal ve siyasal geli im öyküsünü de içinde 
barõndõrõr.

1856-1923 Osmanlõ Dönemi’nden; 4 bin 136 kilometrelik 
bir demiryolu Cumhuriyet’e miras kalmõ tõr. Cumhuriyet 
tarihi boyunca ülkemizin ula õm alanõnda izledi i politi-
kalarõ de erlendirdi imizde; Cumhuriyet’in ilk yõllarõndan 
1950’ye kadar olan dönemde 3 bin 764 km anahat in asõ ile 
(yõlda ortalama 134 km.) yaptõ õ büyük atõlõmõn ardõndan 
1951-2000 yõllarõ arasõnda sadece 945 km anahat ilavesi ile 
(yõlda ortalama 18 km.) derin bir duraklama dönemi ya adõ õ 
görülecektir.
1950 yõlõndan itibaren demiryolu ta õmacõlõ õnõn geri plana 
atõlmasõnõn temelinde yatan gerekçe devletin ula õm poli-
tikasõnõn de i mi  olmasõdõr. 1948 yõlõnda ABD tarafõndan 
hazõrlanan ve “Hilts Raporu” adõ verilen bir rapor, Türki-
ye’de ula õm a õrlõ õnõn demiryolundan karayoluna kaydõ-
rõlmasõ gerekti ini ve bu do rultuda karayolu yapõmõ için 
Yollar Genel Müdürlü ü’nün kurulmasõnõ öngörmektedir. 
Ayrõca raporda Yollar Genel Müdürlü ü’nün Ula tõrma 
Bakanlõ õ’ndan ba õmsõz bir ekilde kurulmasõ vurgulan-
mõ tõr. Ülkemizin ihtiyaçlarõnõn ve imkanlarõnõn aleyhine 
veriler içeren, Türkiye’yi ula õmda ba õmlõlõ a, pahalõlõ a ve 
düzensizli e iten rapor o tarihlerde aynen yasala mõ tõr.
Oysa dünya ölçe inde birçok geli mi  ülkede durum farklõ 
bir seyir izlemi tir. 1970’li yõllarõn ikinci yarõsõndan itibaren 
petrol fiyatlarõnõn artmasõ ve çõkan kriz ile birlikte petrole 
dayalõ ula õm politikalarõnõ uygulayan ülkeler, bu politikala-
rõnõ gözden geçirmeye ve de i iklikler yapmaya ba lamõ tõr. 
Özellikle petrol yoksulu ülkeler; petrolden ba õmsõz ula õm 
planlamasõna yönelirken, petrol zengini ülke ve lobiler ise 
petrol tüketimine dayalõ ula õm politikalarõnõ te vike devam 
etmi lerdir. 

Demiryollarõnda õsrar, ula õm 

alanõnda yaratõlan kamusal yarar 

demektir.
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Ülkemiz tam da bu dönemde; petrol tüketimine dayalõ ve 
1950’li yõllardan beri uyguladõ õ tek tercihli karayolu ula õm 
politikalarõnõ radikal bir ekilde di er ula õm sistemlerine 
a õrlõk vererek dönü türmesi gerekirken, yatõrõmlarõnõ ka-
rayolu ula õmõna kaydõrmaya devam etmi tir. 
Di er yandan Türkiye gibi petrol konusunda dõ a ba õmlõ 
bir ülkenin karayolu ta õmacõlõ õna a õrlõk vermesini anla-
mak mümkün de ildir. Ula õmda, yük ve yolcu ta õmacõlõ-
õnda demiryolu payõnõn artõrõlmasõ ve karayolu ile rekabet 

edilebilmesi için do ru bir yatõrõm planlama çalõ malarõ 
yapõlmamõ tõr. 
Bu noktada uzun yõllar içerisinde ula tõrma sektörüne 
ili kin bir planõn olmamasõ en temel sorunlardan birisi 
olmu tur. 
50 yõllõk duraklama döneminin ardõndan 2000-2015 yõllarõ 
arasõnda 1759 km anahat (yõlda ortalama 175 km.) yapõmõ ile 
halen ülkemiz demiryollarõnõn toplam hat uzunlu u, yüksek 
hõzlõ tren hatlarõ ile birlikte 12 bin 466 km’ye ula mõ tõr. 
Söz konusu ana hatlarõn yüzde 91’i tek hat, yüzde 9’u çift 
hattõr. Toplam hatlarõn yüzde 26’sõ elektrikli ve yüzde 33’ü 
sinyallidir.
Türkiye’de demiryollarõ ile ilgili ya anan bu tarihsel süreçte 
hiç ku ku yok ki en önemli adõmlar, 1923-1950 arasõ Kurtu-
lu  Sava õ ve Cumhuriyet’in kurulu u ile birlikte ba latõlan 
demiryolu seferberli i dönemine aittir. Bu dönem, sava tan 
yeni çõkmõ  bir ülkenin yoksullu a ve yetersiz teknolojiye 
ra men ayaklarõ üzerinde durmak, ba ka bir deyi le kal-
kõnmak ve sanayile mek adõna yurdu demir a larla örme 
dönemi olarak tanõmlanmõ tõr.
Yine bu dönemde ba õmsõzlõkçõ bir anlayõ la sürdürülen 
demiryollarõ politikalarõ ile ça da  bir ya amõn, bütün sosyal 
yönleriyle geli tirilmesi hedeflenmi tir. 
Cumhuriyet’in kurulu  ve modernle me projesinde ancak 
1950’ye kadar sürdürülebilen demiryolu hamlesi, sadece 
bir ula õm türünün tercihinden öte, yarattõ õ sanayi ve is-
tihdam alanlarõ ile toplumu nasõl de i tirdi inin en özgün 
örneklerini yakõn tarihimize kadar ta õmõ  olmasõyla da son 
derece de erlidir.
Bugün uygulanan liberal politikalar ekseninde ya amõn tüm 
alanlarõnda hiçe sayõlan planlama, koordinasyon, kamusal yarar 
ve kaynaklarõn verimli kullanõlmasõ gibi kavramlarõn ne anlama 
geldi ini, o günkü ku aklarõn tüm olanaksõzlõklara ra men ya-
rattõklarõ ba arõ öykülerinde görmek mümkündür. 
Yine bu tarihsel dönemde, demiryolunun fabrikalarõndan 
atölyesine, okulundan, sosyal tesislerine, hastanelerinden, 
spor kulüplerine, matbaasõndan dikim evine büyük bir 
kapsayõcõlõkla, raylarõn ula tõ õ her yere sevgi ve sahiplenme 
örgüsü ta õdõ õ, bir yanõyla toplumsal de i imi ve ileti imi 
sa layanõn da bu dayanõ ma duygusunun yarattõ õ ku atõcõlõk 
oldu u görülecektir.

Demiryolu Kamu Yararõ Demektir
Ülkemizin ula õm altyapõsõndaki durumunu di er ülkeler 
ile kar õla tõrsak, Dünya Ekonomik Forumu verilerine 
göre Türkiye ula tõrma altyapõsõnõn yeterlili ine göre; ka-
rayolunda 46, havayolunda 44, demiryolunda ise 63. sõrada 
yer aldõ õnõ görmekteyiz. 
Bugün ula tõrma alanõnda herkesçe kabul edilen bir gerçek 
olarak karayolu merkezli yatõrõmlar ciddi dengesizliklere yol 
açmõ tõr. Günümüzde yük ta õmacõlõ õnõn yüzde 83’ünün 
karayolu, yüzde 4.8’inin demiryolu, yüzde 4.5’inin denizyo-
lu, yüzde 0.46’sõnõn havayolu ile; yolcu ta õmacõlõ õnõn ise 
yüzde 90’õnõn karayolu, yüzde 1.80’inin demiryolu, yüzde 

0.30’unun denizyolu, yüzde 8’inin havayolu aracõlõ õyla 
yapõldõ õ gerçe i ile kar õ kar õyayõz.
Yukarõda yer alan istatistiklerden de görülece i üzere kara-
yolu ta õmacõlõ õna a õrlõk verilmesinin yol açtõ õ yüksek ma-
liyet ve yatõrõm maliyetlerindeki artõ , verimsiz yol kullanõmõ 
ile arazi kayõplarõ, gürültü ve çevre kirlili i meydana getir-
mi ; ekonomik olmayan irrasyonel yatõrõm kararlarõyla uzun 
yõllar içinde ülkemizde dengesiz ve çarpõk bir ula õm sistemi 
geli tirilmi tir. Karayolu merkezli, uzun vadeli planlamaya 
dayanmayan yanlõ  politikalar trafik güvenli i açõsõndan da 
ciddi sorunlar yaratmõ tõr. Öyle ki, araç sayõsõ bakõmõndan 
AB ülkelerinde alt sõrada yer alan Türkiye, araç ba õna dü en 
kaza sayõsõ bakõmõndan zirvede bulunmaktadõr.
Teknik olarak demiryollarõnõn karayollarõna göre yapõm ma-
liyetleri de erlendirildi inde, platform geni li i 13.7 metre 
olan çift hatlõ elektrikli bir demiryolu altyapõsõnõn, kapasite 
açõsõndan 38 metre geni li indeki 6 eritli bir otobana e -
de er oldu u belirtilmektedir. 
Kapasite ve standartlar açõsõndan aynõ baza getirilen 1 km. 
kara ve demiryolu maliyetleri kar õla tõrõldõ õnda 6 eritli bir 
otobanõn maliyeti 8 milyon USD iken, çift hatlõ, elektrikli, 
sinyalizasyonlu bir demiryolunun maliyeti 2 milyon 853 bin 
USD olarak tespit edilmi tir. 
Demiryolunun faydalõ ömrü 30 yõl olarak kabul edilirken, 
dünya standartlarõnda karayollarõnõn faydalõ ömrü 13 yõldõr. 
Yol maliyetleri ve faydalõ ömür yõlõ açõsõndan da demiryolu-
nun daha avantajlõ oldu u ortaya çõkmaktadõr. 
Ula õm politikalarõnda karayollarõna verilen a õrlõk sonucu 
ya anan trafik kazalarõnda, son 15 yõl içerisinde istatistiki 
bilgilere göre 100 binin üstünde insan ya amõnõ yitirmi -
tir. Kazalar sonucu karayolu araçlarõnõn yarattõ õ ekonomik 
maliyetler dõ õnda yaralanma ve ölümle sonuçlanan kazalar-
daki artõ , geli mi  ülkeler ile kar õla tõrõldõ õnda inanõlmaz 
boyutlara ula mõ tõr.
Di er bir konu da; dünya genelinde yõlda tüketilen toplam 
enerjinin yüzde 19’unun ula õmda kullanõlmasõ ve bu oranõn 
2030’da yüzde 50’ye yakla aca õnõn öngörülmesidir. Hem 
enerji kaynaklarõnõn kullanõmõ açõsõndan, hem de sera gazõ 
emisyonlarõnõn kontrol altõnda tutulmasõ açõsõndan ula õmda 
enerjinin verimli kullanõldõ õ yöntemlere geçi  zorunlu hale 
gelmi tir.
Enerji tasarrufu açõsõndan de erlendirildi inde durum çok 
daha çarpõcõ hale gelmektedir. Demiryolu ula õmõ enerji 
verimlili i açõsõndan di er ula õm türlerine göre çok daha 
avantajlõdõr. Uluslararasõ Enerji Ajansõ’na göre yük ta õma-
cõlõ õnda enerji yo unlu unun dünya ortalamasõ, karayolu 
ula õmõ için 3.5 MegaJoule/ton-km iken, demiryolu ula õ-
mõ için bu de er 0.25 MegaJoule/ton-km’dir. Bu durum, 
demiryolu ula õmõnõn sera gazõ emisyonuna katkõsõnõn da 
karayoluna göre çok dü ük oldu unu göstermektedir.
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Kentle mede Ula õm Planlamasõnõn Önemi
Ula õm alanõnda demiryolu gerçe inin tartõ õlmasõnda bir 
di er önemli konuda kentlerimizin geli imi ve gelece inde 
ula õm altyapõsõnõn nasõl çözülece i ile ilgilidir. 
Özellikle büyük kentlerin en önemli sorunlarõ arasõnda 
ula õm, ilk sõrayõ almaktadõr. Ülkemizdeki ula õm soru-
nunun kayna õnda, ula õmõn kent planlamasõ ile birlikte 
ele alõnmamõ  olmasõ yatmaktadõr. Ula õm; mutlak suretle 
kentlerin planlamasõ yapõlõrken dikkate alõnmasõ gereken 
bir mühendislik ve ehir planlama konusudur. 
Yeni bir yerle ke kurulma a amasõnda ula õm ihtiyacõnõ 
en uygun ko ullarda ve en ekonomik bir ekilde çözüme 
kavu turma olanaklarõna sahip olunabilir. Ancak, mevcut 
yerle keleri sõfõrdan yeniden kurmak mümkün olamaya-
ca õ için çarpõk olarak kentle mi  bir ya am alanõnda 
yeniden ula õm çözümlemesine gidilmesi önemli 
bir zorunluluktur. Çarpõk kentlerde ula õm çö-
zümlemesine giderken dikkat edilmesi, gözden 
kaçõrõlmamasõ gereken ikinci bir konu ise kenti 
gelecekte nasõl ekillendirece imiz konusun-
daki kararõmõzdõr. Bu kapsamda; kentin önü-
müzdeki süreçte geli imine karar verdikten 
sonra olu acak ula õm ihtiyacõnõ hesaplayõp, 
uygun ula õm altyapõsõnõ imdiden planla-
mak gerekmektedir.
Konunun bir ba ka yanõ ise, ula õmla il-
gili çalõ malarõn kent içindeki ula õm ile 
sõnõrlõ kalmayõp kentler arasõndaki ula õm 
konusunu da kapsamasõ gerekti idir. 
Kentler arasõndaki ula õm için de gerekli 
planlamayõ yaparak, plana uygun ekilde 
ula õm altyapõsõnõn olu turulmasõ gerek-
mektedir.
Bu nedenlerle ula õm konusu sadece 
merkezi idareler ya da yerel yönetimlerle 
sõnõrlõ bir konu de ildir. Toplumun her 
kesimi (üniversiteler, meslek odalarõ, sa-
nayiciler sendikalar), ula õm konusuna kafa 
yorup, görü  ve önerilerini yerel ve merkezi 
sorumlular ile payla malõdõr. Ula õm projeleri 

toplumsal duyarlõlõ õ ve katõlõmcõlõ õ içermedi i takdirde 
beklenen faydanõn sa lanamadõ õ görülmü tür. 
Bugün esas tartõ õlmasõ gereken ey; “Mevcut yerle kelerin 
gerek kent içi, gerekse kentler arasõ ula õmõ planlanõrken 
esas alõnacak kriterler nelerdir?” sorusuna yanõt bulmak-
tõr. Bu nedenle ula õm çözümlemelerini yaparken mutlak 
suretle sa lõklõ sayõsal verilere dayanma mecburiyeti bu-
lunmaktadõr.
Bütün bu de erlendirmeler õ õ õnda ula õma yönelik en 
temel sorun ise, tüm bu tartõ malarõn do ru bir zeminde 
yürütülmesi ile ülkemiz için mutlaka sa lõklõ verilere da-
yanan bir “Ula õm Ana Planõ” hazõrlanmasõdõr. Dünyada 
geri kalmõ  birçok ülkenin bile Ula õm Ana Planõ varken 

ülkemizin gerçek anlamda Ula õm Ana Planõ’nõn olmadõ õ 
görülmektedir.

Sonuç olarak, enerji, ula õm, haberle me gibi büyük 
ölçekli ve yanlõ  tercihler kullanõldõ õnda geriye dö-

nü ü ciddi maliyetler içeren yatõrõmlarõn kamusal 
bir hizmet anlayõ õ ile merkezi ve bütünsel bir 
bakõ  açõsõyla yönetilmesi esas alõnmalõdõr.
Yük ve yolcu ta õmacõlõ õnda piyasa, kar, zarar 
veya ticaret, mü teri, pazar gibi ulusal ya da 
uluslararasõ tekellerin sömürü mekaniz-
malarõnõn de irmenine su ta õyacak liberal 
anlayõ lar yerine, ula õmõn bir insan hakkõ 
ve kamu hizmeti olmasõ gerekti i anlayõ õn-
dan hareketle, ülkenin nüfus yo unlu u, 
sanayile me, kentle me, turizm, çevre, 
tarõmsal ve sosyal, kültürel geli melerini 
de içeren ve bu geli melerle ili kilendirilen 
bir yerden yönetilmesi, toplumsal refah ve 
hizmetlerden adil olarak yararlanõlmasõnõ 
da sa layacaktõr.
Demiryollarõna ba lõ bir vagon atölyesinin 
duvarõnda yõllar önce bir i çi tarafõndan boya 
ile yazõlmõ  bir cümle, aslõnda tüm bu anla-

tõlanlarõn tümünü içeren en kõsa not olarak 
yazõnõn sonuç bölümü sayõlabilir.

“Dönen Teker Zaferi Müjdeler…” 
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