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Ulagimda Elektrikli-Raylh Tagima Sistemlerini Geligtirmek, Toplum Yararina
Saglikli Coziimler Uretmenin Onemli bir Adimidir

ULASIM SISTEMINDE GCAGDAS ve
AKILCI COZUMLER...

Cengiz Goltag .
TMMOB Yiiksek Onur Kurulu Uyesi

Girig
nsanlik tarihinde, uygarligin gelisimi ve ¢agdas bir yasa-
muin varolug gerekgelerinden biri de hi¢ kuskusuz 6nemli
kesifler ve icat edilen araglardir.

Diinyada insanligin gelisiminde doniim noktas: olan bi-
limsel-teknolojik adimlara bakildiginda; atesin bulunusu
ve tekerin icadindan bu yana buharli makinalarin imalati,
elektrigin kesfi, telgrafin bulunmasi, telefonun kullanima
sunulmast, ray ve lokomotifler ile tagimaciligin baglamasi,
uzay ve havaciligin gelisimi, faks ve teleksin haberlegsmede
kullanilir olmasi, bilgisayar teknolojisinin giinlitk yagama
girigi gibi toplumsal yagami bastan sona yeniden diizenleyen
degisim ornekleri ile ic ige yagadigimizi goriiriiz.

1800’11 yillarin baginda insanlarin ekonomik, sosyal ve
kiiltirel yagsamlarina dogrudan etki eden, yarattig: hareket
kabiliyeti ile bireyin ve toplumlarin 6zgiirlesmesinde bir
ara¢ olma 0zelligi tastyan trenlerin, ilk ortaya c¢ikigindan
bu yana degeri ve stratejik 6nemi hi¢ degismemis, hatta
giderek artmistir.

Yazili kaynaklara gore; buhar giiciinii ulagima uygulama
girigimleri ilk olarak 1769 yilinda karayolu araclarinda bag-
lamig, daha sonra ilk defa Richard T'revithick tarafindan
demiryollar: tizerinde denenmistir.

[k demiryollar1 genellikle maden komiirii tagimak icin ya-
pilmigtir. 1830’da yapilmaya baglanan Liverpoll-Manchester
Hatti ise esas olarak pamuk tagimak i¢in yapilmigti. Bu hat ayni
zamanda hem yiik hem yolcu tagiyan ilk hattir. 1832 yilinda
St. Etienne ile Roanne arasindaki ilk diizenli demiryolu hatt:
da maden komiirii ve demir cevheri tagimak icin yapilmigti.
Demiryollar1 daha sonra ise ¢ok niifuslu kent ve sanayi mer-
kezlerini birbirine baglamaya y6nelen bir ara¢ olmustur.

Demiryollar1, ulagim sistemlerinde tagima kolayliklar: ve
tagima hizindaki artig ile kendini belli eden yeni bir devir
agmistir. Yeryiiziindeki ekonomik kosullar: biiyiik ¢capta
etkilemis, zaman ve mesafe alaninda insana ¢ok 6nemli
astiinlitkler saglamastur.

Ozetle, 1830 yilinda ticari olarak igletilmeye baglayan demir-
yollar1 ile baglayan seriivende tren, buhardan aldig: giicle
basglayan gelisimini bugiin karayolu ve hava yolu ile rekabet
eder diizeyde manyetizmanin hiziyla stirdiirmektedir.

Ulkemizde Demiryollarinin Geligimi

Ulkemizde demiryollarinmn tarihsel siirecine ait milat, bu-
harli lokomotifin diinyada ilk defa kullanilmasindan 33 yil
sonra 1856 yilinda Izmir-Aydin Hattr’'nin ingas: ile bagla-
mistir. Bu 6ykii ayn1 zamanda Osmanli’dan Cumhuriyet’in
ilk yillarina, oradan da giiniimiize Anadolu cografyasinin
ekonomik, sosyal ve siyasal gelisim Oykiistinii de iginde
barindirir.

1856-1923 Osmanli Donemi’nden; 4 bin 136 kilometrelik
bir demiryolu Cumbhuriyet’e miras kalmigtir. Cumhuriyet
tarihi boyunca tilkemizin ulagim alaninda izledigi politi-
kalar1 degerlendirdigimizde; Cumhuriyet’in ilk yillarindan
1950’ye kadar olan dénemde 3 bin 764 km anahat ingas:1 ile
(y1lda ortalama 134 km.) yaptig: biiyiik atilimin ardindan
1951-2000 yillar1 arasinda sadece 945 km anahat ilavesi ile
(y1lda ortalama 18 km.) derin bir duraklama donemi yagadig:
gorilecektir.

1950 yilindan itibaren demiryolu tagimaciliginin geri plana
atilmasinin temelinde yatan gerekce devletin ulagim poli-
tikasinin degigmis olmasidir. 1948 yilinda ABD tarafindan
hazirlanan ve “Hilts Raporu” adi verilen bir rapor, Ttirki-
ye’de ulagim agirliginin demiryolundan karayoluna kaydi-
rilmas1 gerektigini ve bu dogrultuda karayolu yapimi i¢in
Yollar Genel Mudiirligii’niin kurulmasini 6ngérmektedir.
Ayrica raporda Yollar Genel Mudiirligii’nin Ulagtirma
Bakanligi’'ndan bagimsiz bir sekilde kurulmasi vurgulan-
migtir. Ulkemizin ihtiyaclarinin ve imkanlarinin aleyhine
veriler igeren, THirkiye’yi ulagimda bagimliliga, pahaliliga ve
diizensizlige iten rapor o tarihlerde aynen yasalagmistir.

Oysa diinya 6lgeginde birgok gelismis tilkede durum farkl:
bir seyir izlemistir. 1970’li yillarin ikinci yarisindan itibaren
petrol fiyatlarinin artmasi ve ¢ikan kriz ile birlikte petrole
dayali ulagim politikalarini uygulayan iilkeler, bu politikala-
rin1 gézden gecirmeye ve degisiklikler yapmaya baglamigtir.
Ozellikle petrol yoksulu iilkeler; petrolden bagimsiz ulagim
planlamasina yonelirken, petrol zengini iilke ve lobiler ise
petrol tiiketimine dayali ulagim politikalarini tegvike devam
etmiglerdir.

Demiryollarinda israr, ulasim
alaninda yaratilan kamusal yarar
demektir.

2015 Temmuz * Sayi-454

51



£ ELEKTRIK MUHENDISLIGI

Ulkemiz tam da bu dénemde; petrol tiiketimine dayali ve
1950’li yaillardan beri uyguladig: tek tercihli karayolu ulagim
politikalarini radikal bir sekilde diger ulasim sistemlerine
agirlik vererek doniistiirmesi gerekirken, yatirimlarini ka-
rayolu ulagimina kaydirmaya devam etmistir.

Diger yandan Tirkiye gibi petrol konusunda digsa bagiml
bir tilkenin karayolu tagimaciligina agirlik vermesini anla-
mak miimkiin degildir. Ulagimda, yiik ve yolcu tagimacili-
ginda demiryolu payinin artirilmasi ve karayolu ile rekabet
edilebilmesi i¢in dogru bir yatirim planlama c¢aligmalar:
yapilmamusgtir.

Bu noktada uzun yillar igerisinde ulastirma sektoriine
iligkin bir planin olmamasi en temel sorunlardan birisi
olmustur.

50 y1illik duraklama doneminin ardindan 2000-2015 yillar:
arasinda 1759 km anahat (yilda ortalama 175 km.) yapimai ile
halen tilkemiz demiryollarinin toplam hat uzunlugu, yiiksek
hizli tren hatlar: ile birlikte 12 bin 466 km’ye ulagmugtir.
S6z konusu ana hatlarin yiizde 91’1 tek hat, yiizde 9’u ¢ift
hattir. Toplam hatlarin ytizde 26’s1 elektrikli ve ylizde 33’
sinyallidir.

Ttrkiye’de demiryollar ile ilgili yaganan bu tarihsel stirecte
hi¢ kusku yok ki en 6nemli adimlar, 1923-1950 aras1 Kurtu-
lus Savag1 ve Cumbhuriyet’in kurulusu ile birlikte baglatilan
demiryolu seferberligi dénemine aittir. Bu dénem, savastan
yeni ¢ikmug bir iilkenin yoksulluga ve yetersiz teknolojiye
ragmen ayaklar1 izerinde durmak, baska bir deyisgle kal-
kinmak ve sanayilesmek adina yurdu demir aglarla 6rme
donemi olarak tanimlanmagtir.

Yine bu dénemde bagimsizlik¢r bir anlayigla stirdiiriilen
demiryollar1 politikalar1 ile cagdas bir yagamin, biitiin sosyal
yonleriyle gelistirilmesi hedeflenmistir.

Cumbhuriyet’in kurulug ve modernlesme projesinde ancak
1950’ye kadar strdiiriilebilen demiryolu hamlesi, sadece
bir ulagim tiiriiniin tercihinden 6te, yarattigi sanayi ve is-
tihdam alanlari ile toplumu nasil degistirdiginin en 6zgiin
orneklerini yakin tarihimize kadar tagimis olmasiyla da son
derece degerlidir.

Bugiin uygulanan liberal politikalar ekseninde yagamin tiim
alanlarinda hice sayilan planlama, koordinasyon, kamusal yarar
ve kaynaklarin verimli kullanilmasi gibi kavramlarin ne anlama
geldigini, o glinkii kugaklarin tiim olanaksizliklara ragmen ya-
rattiklar1 bagari dykiilerinde gérmek miimkiindiir.

Yine bu tarihsel dénemde, demiryolunun fabrikalarindan
atolyesine, okulundan, sosyal tesislerine, hastanelerinden,
spor kuliiplerine, matbaasindan dikim evine biiyiik bir
kapsayicilikla, raylarin ulagtigi her yere sevgi ve sahiplenme
orgusi tasidigi, bir yaniyla toplumsal degisimi ve iletigimi
saglayanin da bu dayanigsma duygusunun yarattig: kusaticilik
oldugu goriilecektir.

Demiryolu Kamu Yarar: Demektir

Ulkemizin ulagim altyapisindaki durumunu diger tilkeler
ile kargilagtirsak, Diinya Ekonomik Forumu verilerine
gore Tirkiye ulagtirma altyapisinin yeterliligine gore; ka-
rayolunda 46, havayolunda 44, demiryolunda ise 63. sirada
yer aldigini gérmekteyiz.

Bugiin ulagtirma alaninda herkesge kabul edilen bir ger¢ek
olarak karayolu merkezli yatirimlar ciddi dengesizliklere yol
acmigtir. Giiniimiizde yik tagimaciliginin ytizde 83’tuntin
karayolu, yiizde 4.8’inin demiryolu, yiizde 4.5’inin denizyo-
lu, ytizde 0.46’sinin havayolu ile; yolcu tagimaciliginin ise
ylizde 90’1n1in karayolu, ylizde 1.80’inin demiryolu, yiizde

0.30’unun denizyolu, yliizde 8’inin havayolu araciligiyla
yapildigi gergegi ile kars1 karsgtyayiz.

Yukarida yer alan istatistiklerden de goriilecegi tizere kara-
yolu tagimaciligina agirlik verilmesinin yol actig1 yiiksek ma-
liyet ve yatirim maliyetlerindeki artig, verimsiz yol kullanimi
ile arazi kayiplari, giriiltii ve gevre kirliligi meydana getir-
mis; ekonomik olmayan irrasyonel yatirim kararlariyla uzun
yillar iginde tilkemizde dengesiz ve ¢arpik bir ulagim sistemi
geligtirilmistir. Karayolu merkezli, uzun vadeli planlamaya
dayanmayan yanlig politikalar trafik giivenligi agisindan da
ciddi sorunlar yaratmistir. Oyle ki, arag sayis1 bakimindan
AB iilkelerinde alt sirada yer alan T'iirkiye, ara¢ basina diigen
kaza sayis1 bakimindan zirvede bulunmaktadir.

Teknik olarak demiryollarinin karayollarina gore yapim ma-
liyetleri degerlendirildiginde, platform genisligi 13.7 metre
olan ¢ift hatli elektrikli bir demiryolu altyapisinin, kapasite
acisindan 38 metre genigligindeki 6 seritli bir otobana eg-
deger oldugu belirtilmektedir.

Kapasite ve standartlar a¢isindan ayni baza getirilen 1 km.
kara ve demiryolu maliyetleri karsilagtirildiginda 6 seritli bir
otobanin maliyeti 8 milyon USD iken, ¢ift hatli, elektrikli,
sinyalizasyonlu bir demiryolunun maliyeti 2 milyon 853 bin
USD olarak tespit edilmistir.

Demiryolunun faydali 6mrii 30 yil olarak kabul edilirken,
diinya standartlarinda karayollarinin faydali 6mrii 13 yildur.
Yol maliyetleri ve faydal: miir y1li agisindan da demiryolu-
nun daha avantajli oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Ulasim politikalarinda karayollarina verilen agirlik sonucu
yasanan trafik kazalarinda, son 15 yil igcerisinde istatistiki
bilgilere gore 100 binin ustiinde insan yagamini yitirmig-
tir. Kazalar sonucu karayolu araglarinin yarattigi ekonomik
maliyetler diginda yaralanma ve 6liimle sonuglanan kazalar-
daki artig, gelismis tilkeler ile kargilagtirildiginda inanilmaz
boyutlara ulagmistr.

Diger bir konu da; diinya genelinde yilda tiiketilen toplam
enerjinin yiizde 19’unun ulagimda kullanilmasi ve bu oranin
2030’da yiizde 50’ye yaklasacaginin 6ngoriilmesidir. Hem
enerji kaynaklarinin kullanimi agisindan, hem de sera gazi
emisyonlarinin kontrol altinda tutulmasi agisindan ulagimda
enerjinin verimli kullanildig1 yéntemlere ge¢is zorunlu hale
gelmistir.

Enerji tasarrufu acisindan degerlendirildiginde durum ¢ok
daha carpici hale gelmektedir. Demiryolu ulagimi enerji
verimliligi acisindan diger ulagim tiirlerine gore ¢ok daha
avantajlidir. Uluslararas: Enerji Ajanst’na gore ylik tagima-
ciliginda enerji yogunlugunun diinya ortalamasi, karayolu
ulagimi icin 3.5 MegaJoule/ton-km iken, demiryolu ulagi-
mi i¢in bu deger 0.25 MegaJoule/ton-km’dir. Bu durum,
demiryolu ulagiminin sera gazi emisyonuna katkisinin da
karayoluna gore ¢ok diisiik oldugunu gostermektedir.

52

2015 Temmuz * Sayi-454



ELEKTRIK MUHENDISLIGI =

Kentlesmede Ulagim Planlamasinin Onemi

Ulagim alaninda demiryolu gerg¢eginin tartigilmasinda bir
diger 6nemli konuda kentlerimizin gelisimi ve geleceginde
ulagim altyapisinin nasil ¢oziilecegi ile ilgilidir.

Ozellikle biiyiik kentlerin en énemli sorunlar1 arasinda
ulagim, ilk sirayt almaktadir. Ulkemizdeki ulagim soru-
nunun kaynaginda, ulagimin kent planlamasi ile birlikte
ele alinmamig olmasi yatmaktadir. Ulagim; mutlak suretle
kentlerin planlamas1 yapilirken dikkate alinmasi gereken
bir mithendislik ve sehir planlama konusudur.

Yeni bir yerleske kurulma agsamasinda ulagim ihtiyacini
en uygun kosullarda ve en ekonomik bir gekilde ¢6ztime
kavusturma olanaklarina sahip olunabilir. Ancak, mevcut
yerleskeleri sifirdan yeniden kurmak miimkiin olamaya-
cag1 i¢in ¢arpik olarak kentlegmis bir yagam alaninda
yeniden ulagim ¢6ziimlemesine gidilmesi 6nemli
bir zorunluluktur. Carpik kentlerde ulasim ¢6-
ziimlemesine giderken dikkat edilmesi, gozden
kagirilmamasi gereken ikinci bir konu ise kenti
gelecekte nasil sekillendirecegimiz konusun-

daki kararimizdir. Bu kapsamda; kentin 6nii-
miizdeki siiregte gelisimine karar verdikten

sonra olusacak ulagim ihtiyacini hesaplayip,
uygun ulagim altyapisin1 simdiden planla-
mak gerekmektedir.

Konunun bir bagka yani ise, ulagimla il-
gili caligmalarin kent i¢indeki ulagim ile
sinirl kalmayip kentler arasindaki ulagim
konusunu da kapsamasi1 gerektigidir.
Kentler arasindaki ulagim i¢in de gerekli
planlamay1 yaparak, plana uygun sekilde
ulagim altyapisinin olusturulmasi gerek-
mektedir.

Bu nedenlerle ulasim konusu sadece
merkezi idareler ya da yerel yonetimlerle
sinirlt bir konu degildir. Toplumun her
kesimi (Universiteler, meslek odalari, sa-
nayiciler sendikalar), ulagim konusuna kafa
yorup, goriis ve onerilerini yerel ve merkezi
sorumlular ile paylagmalidir. Ulagim projeleri
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toplumsal duyarlilig: ve katilimcilig1 icermedigi takdirde
beklenen faydanin saglanamadig: goriilmiistiir.

Bugiin esas tartigilmasi gereken sey; “Mevcut yerlegkelerin
gerek kent ici, gerekse kentler arasi ulagimi planlanirken
esas alinacak kriterler nelerdir?” sorusuna yanit bulmak-
tir. Bu nedenle ulagim ¢6ztimlemelerini yaparken mutlak
suretle saglikli sayisal verilere dayanma mecburiyeti bu-
lunmaktadir.

Biitiin bu degerlendirmeler 1g1ginda ulagima yonelik en
temel sorun ise, tiim bu tartigmalarin dogru bir zeminde
yuriitilmesi ile tilkemiz icin mutlaka saglikli verilere da-
yanan bir “Ulagim Ana Plan1” hazirlanmasidir. Diinyada
geri kalmig birgok iilkenin bile Ulagim Ana Plan:i varken
iilkemizin gercek anlamda Ulagim Ana Plan’nin olmadigi
goriilmektedir.

Sonug olarak, enerji, ulagim, haberlesme gibi biiyiik
Ol¢eklive yanlis tercihler kullanildiginda geriye d6-
niigii ciddi maliyetler iceren yatirimlarin kamusal
bir hizmet anlayis: ile merkezi ve biitiinsel bir
bakis agisiyla yonetilmesi esas alinmalidir.

Yiik ve yolcu tagimaciliginda piyasa, kar, zarar
veya ticaret, miisteri, pazar gibi ulusal ya da
uluslararasi tekellerin somirii mekaniz-
malarinin degirmenine su tagtyacak liberal
anlayislar yerine, ulagimin bir insan hakk:
ve kamu hizmeti olmasi gerektigi anlayigin-
dan hareketle, iilkenin niifus yogunlugu,
sanayilesme, kentlesme, turizm, cevre,
tarimsal ve sosyal, kiiltlirel gelismelerini
de icerenve bu geligsmelerle iligkilendirilen
bir yerden yonetilmesi, toplumsal refah ve
hizmetlerden adil olarak yararlanilmasin1
da saglayacaktir.
Demiryollarina bagli bir vagon atélyesinin
duvarinda yillar 6nce bir ig¢i tarafindan boya
ile yazilmug bir ciimle, aslinda tiim bu anla-
tilanlarin timiinii iceren en kisa not olarak
yazinin sonug¢ bolimi sayilabilir.

“Dénen Teker Zaferi Miijdeler...” Hll

faydal omrii 13
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