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DEMIRYOLLARIMIZ

Prof.Dr.Glingér EVREN
ITU ins. Fak. Ulagtirma Ana Bilim Dall

1.GiRig

Ulastirma, Glkelerin ekonomik ve sosyal yasaminda kilit
niteligindedir. Baska sistemlerde gérilmesi oldukga guic cok
yonld etkilesimleri icerir. Demiryollari da bu sistem icinde
cok 6nemli bir role sahiptir. Baska bir anlatimla, ulastirma
bir tlkenin geligiminin aynasi niteligindedir. Dolayisiyla
demiryolu'da. Gergekten demiryollanimizin serGivenini,
izlerken tarihimizi izlemi gibi oluruz.

Tiirk demiryollarinin sertiveni ilginctir. Cogkulu dénemleri
vardrr. Ozellikle kirk yil agkin byt sikintilar yagamaktadir.
Bu sikintilar aslinda ulagtirma sistemimizin, bu nedenle de
ekonomimizin ve sosyal yapimizin sikintilaridir. Kisacasl,
buruk bir éykidtir demiryollarimizin ylz yih asan seriiveni.

Bu yazi kapsaminda, demiryollarimizin nereden gelip
nereye gittigi anlatiimaya ¢alisilirken, Cumhuriyeti
kuranlarin inangli  olduklar kadar sorunlara tutarh
yaklasimlari, demiryollanmizi, dolayisiyla ulastirma

sistemimizi bug(in yasamakta oldugumuz sagliksiz duruma
dtistren yanhs ulagtirma politikalari da dile getirilecektir.

1.1. DUNYA'DA DEMiRYOLU

Demiryolu diinyada da bir tekel déneminden sonra ¢ok
zor bir rekabet ortaminda yavag yavas giciini ve payini
kaybetme sertivenini yasamistir. Ama kimilerinin soyledigi
gibi modasi gectigi icin raylarinin sokalerek terkedilmesi
biciminde bir durumla karsilasmamistir. Demiryollarinin
komdinist Glkelerin ulastirma tlrG oldugu savini
animsiyoruz. Bu nedenle diinyada demiryollan nereden
gelip nereye gidiyor sorusunun yaniti icin en iyisi
komiinizme bulasmamig Avrupa Birligine bakalim. Yiksek
Hizli Demiryollan konusunda son yillarda ézellikle
Avrupa'da bircok Ulkede dnemli gelismeler ortaya glkmistir.
Avrupa’da yiksek hizli demiryolu aginin olusturulmasi
konusunda ilk calismalar 1985 yilinda AT Glkeleri ile isvicre
ve Avusturya demiryollarinin olusturdugu Avrupa
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Demiryollan Toplulugu (Community of European Railways)
tarafindan baslatilmistir. Bu konudaki ilk 6neriler 1989
yilinda topluluga sunulmus ve ayni yil Avrupa Bakanlar
Konseyi'nin istemi ile ilgili Ulkelerin hikimet, sanayi ve
demiryollarinin temsilcilerinden olusan bir calisma grubu
Avrupa ylksek hizlt demiryollari icin bir master plan
calismasina baglamistir.

1990 yili sonunda Avrupa Bakanlar Konseyi tarafindan
kabul edilen taslak master plan, 2000 yilina kadar 9000
km yiiksek hizll yeni demiryolu hatlarinin yaptmini ve 15000
km hattin dayiksek hiz standartlarina gore iyilestirilmesini
ongormektedir. 2015 yilini hedef alan uzun dénemli planda
Avrupa'da toplam 30000 km uzunlukta yliksek hizli bir
demiryolu a§) 6ngdriimdstir. Bunun 1900 km'sinde hiz
250 km/sa'nin Gzerinde olacaktir. Uzun dénemli plan,
Avrupa'nin yiksek hizli demiryolu aginin Viyana-
Budapeste-Belgrad-Sofya tzerinden Tirkiye'ye
baglanmasini 6ngérmektedir.

Bu master plan ¢ercevesinde son yillarda Dogu Avrupa’da
ortaya ¢lkan degisimler de gdzdntinde tutularak, bir
yandan ayrintili planlar gelistirilirken diger yandan yiksek
hizli yeni demiryolu hatlarinin yapimi da hizla
strdtrilmektedir. Bu konuda en kapsamli gelisme
Fransa'da goriilmektedir. 1981 ve 1983 yillannda iki agama
halinde isletmeye agilan Paris-Lyon (417 km) hatti ile
baslayan yiksek hizli tren TGV (181 km) hatti ve 1990
yilinda agllan bu hattin gtineybati kolu (101 km) ile toplam
700 km.lik bir aga ulagmistir. 1990 yilinda, Fransa'da
toplam demiryolu trafiginin % 31'i TGV hatlari Gizerinde
taginmistir. Bu oranin 1996 yilinda %56'ya ¢ikmiasi
beklenmektedir. 1991 yilinda yapilan master plan 1986
yllina kadar toplam 560 km uzunlugunda yeni ylksek hiz
hatlarinin yapimini éngérmektedir.

italyan demiryollari 9000 km uzunlukta yeni yiiksek hiz
hatlart ile 15000 km hattin iyilestirilmesini planlamigtir.
Almanya toplam 426 km uzunlugundaki Hannover-
Wiirzburg ve Manheim-Stutgart hatlarini 1991 yilinda
isletmeye acmistir. Bu hatlar Gizerinde 280 kmysa hizli yolcu

trenleri ile cok yliksek hizh yiik trenleri isletilmektedir.
Ispanya’da yiiksek iz Madrit-Sevilla hatti (470 km) 4,5
yil gibi cok kisa bir stirede tamamlanarak isletmeye
aglimistir. Bunu Madrit-Barcelona hatti izleyecektir. Paris-
Briiksel-KéIn-Amsterdam arasinda planlanan yiksek hizli
demiryolunun (PBKA Projesi) 1996 yilinda 13 milyon yolcu
tagimasi beklenmektedir.

Avrupa'da ylksek hizl demiryollarinin yayginlagtinimasi
planlarinin arkasindaki baslica nedenler olarak;

a) Karayolu ve ozellikle havayolu tagimacilijinda giderek
artan tikanmalarin kitanin ulagtirma sistemini tehdit etmesi,
b) Demiryollarinin cevre ve enerji sorunlarina karsi en
uygun bir ulagtirma tiiri olmasi,

¢) Ulagtirma sistemlerinin kita diizeyinde entegrasyonu
cabalar sayilabilir.

Gergekten de Avrupa‘daki 46 bliylk havaalaninin yarisi
1995 yilinda kapasite sinirina ulagacaktir. Hava trafiginin
2000 yilinda bugiinki dizeyinin iki katina ¢ikmasi
beklenmektedir. Karayollarindaki tikanmalarin zaman ve
enerji kaybr olarak, maliyeti AT'nin toplam gayri safi
gelirinin %3'G olarak (100 milyar ECU) 6ngoriilmektedir.
AT iilkeleri ile isvicre ve Avusturya‘da karayolu kazalarinda
her yil 54000 kisi imekte, 1.7 milyon kisi yaralanmaktadir.
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Bunun yillik toplumsal maliyeti 73 milyar ECU olarak
tahmin edilmektedir.

Turkiye'de 1991 yilinda trafik kazalarinda 6231 kisi 6Ims,
90250 kisi yaralanmistir. Bu kazalarin neden oldugu yillik
maddi hasar 606 milyar TL olarak 6ngdrdiimastdr.
Avrupa'da yiksek hizli demiryolu hatlaninin
yayginlastiriimasini tegvik eden diger 6nemli bir etmen de
kitanin cografi 6lcedi, nifusu ve yliksek gelir diizeyinin bir
sonucu olarak hizli ulagim sistemleri icin cok yiksek bir
talep potansiyelinin bulunmasidir. 1000 km uzakliga 4 saat
hatta 3 saatte yapilabilecek yolculuklar icin dnemli bir
potansiyel talep vardir. Bu yiksek talep, yiksek hizli
demiryolu projelerinin yeterli i karlilik oranlar ile mali
bakimdan yapilabilir olmalarini saglayabilmektedir.
Fransa'da ilk asamasi 1981 yilinda isletmeye agilan Paris -
Lyon TGV hattinda on yilda toplam 164 milyon yolcu
taginmig ve proje, on yillik igletme sonunda %15 gibi
oldukga ytiksek bir mali i¢ karlilik orani vermigtir.

Fransa'da fizibilite calismalan yapilan yiksek hizli yeni
demiryolu hatlarinda 350 km'den daha uzun hatlar iin,
ortalama mali i¢ karlhihk orani ise %10.5 olarak
6ngortlmistar.1964 yilinda Japonya’nin Tokyo-Osaka
hattini isletmeye aarak baslatmis oldugu ytiksek hizl yeni
hatlar ile demiryollarinin yeni ¢agi baglamigtir.Ytksek hizli
demiryollarinin etkinligini somutlastirmak iin Paris-Lyon
arasindaki hattin ilk asamasinin isletmeye agilmasindan
onceki 1980 yili ve sonrasindaki 1985 yilindaki demiryolu
ve havayolu yolcu paylagimlarini kargilastirmak anlamh
olacaktrr. 1980yilinda Paris-Lyon bagjlantisinda tren ve ugak
yolculannin paylasimi %52 ve %48 iken 1985'de bu
paylasim %83 ve %17 olmustur. Kisacasi demiryollar,
teknolojinin sagladigi olanaklar sayesinde gelecegin

ulastirmasinda da yasamsal rol oynamayi stirdtirecek bir

konumdadir.

1.2. TURKIYE'DE DEMIRYOLU

Ulkemize gelince, bugtin biiytik bir yanilginin aci tiréinlerini
toplamaktayiz. Basiretsiz, dar gorlisli politikalarin sonunda
ekonomik ve sosyal gelismeyi desteklemeyen, trafik
kazalariyla trilyonlarca liralik maddi kayiplarin 6tesinde
binlerce 81ti ve yaral ile onulmaz izdiraplar yagatan, pahali,
yetersiz, dengesiz ve sagliksiz bir ulastirma sistemiyle
yasamaktayiz. Bu sonucun kaynagi yanls bir ulastirma
politikasidr.

Tiirkiye demiryollarinin diger Glkelerin demiryollarina gére
durumunu degerlendirebilmek amaciyla, Ek 1'de TCDD
1995 yili istatistik Yilli'indan alinan yedi tablo verilmistir.
Bu tablolarda gdrilmeyen; hatlarin biyik cogunlugunun
altyapi ve Ustyapi olarak teknik émiirlerini tamamlayacak
diizeyde eskimis ve bakimsiz olmalar hususudur.

2. OSMANLI iMPARATORLUGU DONEMINDE
DEMIRYOLLARIMIZ

ingiltere’de George Stephenson’un «Rocket» adiyla tinli
lokomotifiyle 13.2 tonluk bir yikin 22 km/sa hizla celik
raylar tizerinde cekilmesi olay! dtinyada demiryolculugunun
baslangici sayilir. Bu olayin gectigi 1829 yilini izleyen yillarda
{ilkemizde demiryolu yapimi ingilizler tarafindan tegvik
edilerek glindeme getirilmig ve 1836 yilinda Osmanli
Hikiimetince benimsenmeyen somut bir oneri ileri
strtimustir. 1854 yilinda yayimlanan Tanzimat
Programinda ekonomik kalkinmayi saglamak icin
demiryollarinin geregi tizerinde durulmustur.

Sonunda 1856 yilinda Aydin-izmir hatti ile bugin
sinirfanmizin diginda kalan Késtence- Cernova hattinin
yapimi icin ingilizlere imtiyaz verilmistir. Tirkiye ‘de
demiryolculugun baslangici olan 130 km.lik Aydin-izmir
hatti 1 Temmuz 1866'da isletmeye agiimistir. Bunu cogu
yabancilar tarafindan olmak Gzere baska hatlarin yapimi
veigletimesi izlemigtir. Osmanliimparatorlugu Déneminde
yapilarak Tarkiye Cumhuriyeti'nin sinirlart iginde kalan
hatlarin 1923 yilindaki durumu séyledir:
Sirketlerin elindeki normal geniglikli hatlar:
izmir-Kasaba hatti ve uzantisi  : 703 km
Aydin hatti ve subeleri : 610km
Yenice-Nusaybin hatti ve subeleri : 632 km
Sirkeci-Edirne hatts : 337 km
Toplam 12282 km

Aynica farkl genislikte fakat dar hat olan 41 km.lik Bursa-
Mudanya ile 29 km.lik iyice-Palamut hatlan da sirketlerin
elinde bulunmaktayd.
Devlet yonetimindeki normal geniglikli hatlar:
Anadolu hattr: Haydarpasa-Ankara hatti : 587 km
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Eskisehir- Konya hatti : 445 km
Bagdat hatti : Konya- Yenice hatti : 346 km
Toplam 11378 km

Yukarida belirtilenlere ek olarak Ruslar tarafindan yapilip
askeri makamlarca isletilen 124 km.uzunlugundaki
Sarikamis-Arpacay genis hatti, sonradan normal genislikte
yeniden yapilan 232 km uzunlugundaki Kakdrtld-Erzurum-

Sarikamis dar hatti ve Ankara dekovil hatti Cumhuriyet

Dénemine intikal etmislerdir Tarkiye Cumhuriyeti sinirlar
disinda kalan Hicaz hatti, gerek sermayesinin sa§lanmasi
bicimi, gerekse Tirk Miihendis ve iscisinin emegiyle
yapilmas! bakimindan demiryolculuk tarihimizde 6zel bir
yere sahiptir.

Osmanli imparatorlugu Déneminde demiryollanmizin
yapimi birgok maddi kayiplara ve Gziicti gelismelere neden
olmustur. Ozellikle yabanai sirketlerce yapilan ya da devletce
yapilip anlasmalarla isletmesi sirketlere birakilan
demiryollaninin her kilometresi icin belirli bir 6deme
glivencesi verilmesi bir yandan isletmeye 6zen gdsterilmesi
geregini ortadan kaldirarak, Gte yandan bu sirketlere
dogrudan 6nemli ddemeler yapiimasini zorunlu kilarak
blylk zararlara ugranilmasi sonucunu dogurmustur.
Ormegin 1911 yilina kadar yalniz Anadolu hattiyla Bagdat
hattinin kisa bir kismi icin Osmanli imparatorlugu
4.080.000 altin lira kilometre tazminati ddemistir.

Demiryollarimizi yapmak ve isletmek olanagini kazanan
yabana tlkeler Osmanliimparatorlugu Gzerindeki siyasal
ve ekonomik etkinliklerini gliclendirmislerdir. Bu agidan
baslica rolii oynayan iki Gilke ingiltere ve Almanya olmustur.
Once ingiltere, Bati Anadolu'nun verimli tarim alanlarinin
{rinlerinden sanayiinin hammaddesini saglamak tizere
yararlanmay amaclayarak Aydin-izmir hatti ile baglattig
yapimlari ayni yérede strddrmdstir. Almanya, Glney
Anadolu’dan hammadde olanag elde etmek ve Glkemiz
{izerinden daha dogudaki pazarlara ulagmak icin Anadolu
ve Bagdat hatlarinin yapimini yeglemistir.

3. CUMHURIYETIN iLK DONEMINDEKi YONETIM
ANLAYISI BAGLAMINDA DEMIRYOLLARIMIZ

Cumhuriyet déneminde demiryollanimizin gelisimini
y6nlendiren ekonomik, toplumsal ve siyasal gérisleri ve
bu temel gortisler cercevesinde demiryollarina bakis agisini
Atatiirk'Uin asagidaki sozleri agiklamaktadir:

"Siyasi ve askeri muzafferiyetler ne kadar biyiik olursa
olsun, iktisadi zaferlerle taglandinlmadik¢a payidar
olamaz.”

"Demiryolu, yol ihtiyaci memleketin bilciimle ihtiyacatinin
o kadar basinda kendini hissettirmektedir ki, hicbir hayal
ve nazariye pesinde aldanmaksizin memleketin menabii
ve evladi ile ise devam etmek katiyen elzemdir.»
“Medeniyetin buginki vesaitini hatta fikriyatin demiryolu

haricinde intisar ettirebilmek miiteassirdir. Demiryolu; refah
ve Uimran tevlit eder.»

*...Turk Milletinin servet, refah, medeniyet yollarinda
ylrGimesi ve Tirkiye'de iktisadi hayatin yliksek inkisaflari
ancak bu ddmirden yollarla olacaktir.»

Ozetle, siyasal bagimsizigin geredi ve dayanagi olacak
ekonomik bagimsizigin mutlaka saglanmasi amaciyla
oncelikle "milli ekonomi'nin yaratiimasi ve gliclendirilmesi
dngdriilmekte; bu ilkenin uzantisinda tim gereksinmelerin
yaygin bicimde karsilanmas! icin ulagtirma sisteminin ve
demiryolunun dnemi en agik bicimde ortaya
konulmaktadir. Genelde ve 6zelde o dénemin kosullan
iginde ulagtirma olanaklanini gelistirmek icin demiryollarinin
secimi hakli nedenlere dayanmaktadir. Bu nedenlerin
baglicalan agagidaki gibi siralanabilir:

- Osmanli imparatorlugundan devralinan en gelismis
ulastirma altyapisina demiryollari sahiptir.

- Demiryollan 6teki ulagtirma tiirlerine gore Ulke
kaynaklarindan yararlanilarak disa bagimlilig azaltmaya
daha fazla olanak saglayabilir.

- Demiryollari emek yodun bir teknolojiye gereksinim
gdsterdiginden istihdam sorununun ¢ziimine katkida
bulunabilir.

- Gegirilen savaglarda yeterli demiryoluna sahip
olamamanin unutulmams acilar ve kayiplarindan alinan
dersle ulusal glvenligin saglanmasi icin demiryollarinin
gelistirilmesini dngérmek dogaldir. Atatlrk'dn
«Demiryollan memleketin tifenkten, toptan daha mdhim
bir emniyet silahidir» s620 bu gercegin en acik ifadesidir.

- Demiryolu o dénemde
cada damgasini vuran ve
uygarhigin  simgesi
durumunda olan bir
ulastirma tlrddar. Cagdas
uygarlik diizeyinin Gsttine
¢kmayr hedef olarak segen
bir g6rlistin demiryollaninin
gelistiriimesine dzel bir
6nem vermesini anlamak
gtic degildir.

Bunlarin 8tesinde Osmanli
imparatorlugu'nun ¢oki-
stindn hizlandinimasinda
yabanci Glkelerce dnemli
bir arag olarak kullanilan
demiryollarnindan bu kez
ekonomik ve siyasal
bagimsizii§in elde edilme-
sinde yararlanilabilecegini
kanitlamanin coskusu
gormezlikten geline-
meyecek bir dgedir. Bu
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konuda ve ozellikle demiryolu yetersizliginin ulusal
savunmada yarattidi sikintilar agisindan Atatiirk'tin Afyon-
Karakuyu iltisak hattinin aglis torenindeki su sézleri ilgingtir:
«Bu hattin olmamasindan memleket midafaast cok sikints
cekti. Bu kadar kisa bir hattin memleket midafaas
bakimindan gérecegi isi 100.000 okiize yaptirmak ya
mimkin veya degildir. imparatorluk devrinde iltisak
hatlarina ¢ok az ehemmiyet verilmistir. Bunu mali
iktidarsizigindan ziyade zihniyetinin idraki haricinde
oldugunda aramak lazimdir.»

Demiryollanimizin Cumhuriyet 6ncesi ve sonrasi iki degisik
amag ve anlayisla gelisimi dogal olarak a§ yapisina
yansimistir. ingiltere ve Almanya’nin Osmanli
Imparatorlugunun verimli yérelerini hammadde deposu
ve pazar olarak dederlendirmek suretiyle (kaynak
noktalarini kisa yoldan digsatim limanlarina ya da dogrudan
kendi (ilkelerine baglamak tizere) yaptiklan hatlar «agag»
tipi bir olusumun ortaya gikmasi sonucunu dogurmuslardir
(Sekil 1). Buna karsilik, Cumhuriyet sonrasinda Gretim
merkezleriyle dogal kaynaklar ve Gretim merkezleriyle
tiketim merkezlerini birbirlerine baglayarak milli
ekonominin canlanmasini ve giiglenmesini saglamak, iilke
diizeyinde yaygin bir ulastirma sistemi kurarak ekonomik,
toplumsal ve kiltirel agilardan dengeli, saglikh ve biitdinlik
icinde gelismeyi gerceklestirmek, ulusal givenligi ve
savunmayi gereksinme duydugu ulastirma olanaklarina
kavusturmak amaglariyla ana eksenler olugturulduktan
sonra iltisak hatlanyla erigilebilirligi daha da artirmak
suretiyle hatlanin «ag» bigimi bir yapisal 6zellik kazanmalan
saglanmistir. 1928 yilinda demiryolu agimizin gelistirilmesi
amaciyla yapiimast planlanan hatlar, bugtinden bakarak
bile son derece ilgingtir ve bir kararliligin gostergesidir. (Sekil
1, Sekil 2 ve Sekil 3) Demiryolu hatlanimizin 1939 yilindaki
durumunu gdsteren (Sekil 3) «ag» biciminde olusumu
belirgin olarak ortaya koymaktadir. Cumhuriyet dncesinde
demiryollarinin %70°i Ankara-Konya dogrultusunun
batisinda iken Cumhuriyet déneminde sozii edilen ag
bigiminde olusumun sonucu olarak hatlarin yansindan

daha fazlasini doguya kaydiran bir dagilima erisilmistir.

Cumhuriyet doneminin yeni anlayisiyla demiryollarini hizla
gelistirmek (zere yola gikilirken kosullar son derece
elverissizdir. Blytk bolumu yabana sirketlerin elinde
bulunan hatlar yipranmig,savasta hasara ugramis
durumdadir. 80 lokomotifle 1300 kadar cogu hurda yolcu
ve yiik vagonu vardir. Yakit ve yedek parca stoku yok
denilecek kadar azdir. Daha 6nemlisi isletme; islemleri, dili
ve personeli ile yabanadir. Hicaz Demiryolu deneyimi
diginda, demiryolculuk Trkler tarafindan ytritilen bir
meslek degildir. Teknik isler ve yonetim yabancilarin tekeli
altindadir. Cumhuriyetle birlikte cogu meslekten olmayan
bir personel olusturulabilmistir.

Cumhuriyet ddneminin anlayisyla, kaynaklari én iyi bicimde
kullanarak demiryollarina temelden sahip ¢ikmak
gerekmektedir. 1923 yilinda yayinlanan bir yasa ile
Tarkiye'de yeni hatlarin devlet tarafindan yapimi ve
isletilmesi kararlagtinimistir. Ttrk Demiryolcular 1925
yilinda ilk Ulusal Demiryolu Kongresini yapmislar, teknik
sorunlar ve standartlar konusunda kararlar almiglardir. Bu
dénemde demiryollanmizin, her tlirlli olanaklar sonuna
kadar zorlanarak, 6z kaynaklanimizla gerceklestirilmesine
ozen gosterilmistir.

Nitekim 1930 yilinda devrin Bagbakani ismet indni
demiryolu hatlarinin yapimini ulusal glicimuzle
basardigimizi vurgulamakta, Lozan’da kendisine
Tiirkiye'nin kalkinmak icin mutlaka Avrupa'ya muhtag
olacag tehdidini savuran Lord Curzon'a sanki bir kez daha
ve somut bicimde karsilik vermektedir:

«Demiryollarimizi kendi vasitamizla yapmaya mecburduk,
yaptik.»

"Simendifer zaferi; Turk isgisinin, Trk miihendisinin, Tiirk
sermayesinin zaferidir»

Erzurum-Sivas Hattinin yapimi her tirli engelin nasil
asildiginin yalnizca bir drnegidir. Erzurum-Sivas Hattinin
yapimina 1933 yilinda Sivas'tan itibaren baglanmistir.
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Aynizamanda Malatya-Cetinkaya ltisak hattinin dayapimi
kararlastinimistir. S6zlesmeye gére Erzurum Hattinin 1940
yilinda, iltisak hattinin 19 ay, Erzurum hattinin 15 ay erken
bitirilmesi kararlastirilmig ve gerceklestirilmigtir..

Dar bogazlarla dolu sarp ve ¢ok g arazi kosullarinda,
1000-2000 m yikseklikte, iklim nedeniyle kisith yilik calisma
stiresi icinde 32 km.si tlinel olan 690 km.lik hat yapimi
1934-1938 yillart arasinda basariyla tamamlanmistir.

Ozetlemek gerekirse; Osmanli imparatorlugu déneminde
ulusal amaglarimiza gére degil yabanc Glkelerin amaglar
dogrultusunda baslatilan demiryolculugumuz,
Cumhuriyet'in ilaniyla siyasal ve ekonomik bagimsizlik
temeline dayanan yepyeni bir anlayisla biyik bir atilim
gostermistir. Sirketlerin ellerindeki hatlar devlete
maledilirken, Gte yandan da Anayurdu dért bagtan demir
adjlarla 6recek yeni hatlarin projeleri yapilmig ve bu projeler
Atattirk'tin heniiz bir lise 6grencisi olan Afet inan'in sorusu

PG (S~

iizerine belirttigi «Planlanmiz kagit izerinde kalmak iin
cizilmiyor. Yapildikca gérirsin.» azmi ile eksiksiz
gerceklestirilmistir. Cumhuriyeti kuranlanin demiryolu
konusunda izledikleri cok basanli politikanin, yapilan
hatlarin da boyutlarini agan anlamini Falih Rifki Atay 1942
yilinda kaleme aldigj «Demiryolculugumuzun XV'indi Yili»
baslikli yazisinda en giizel bicimde belirtiyor:

«Tirk demiryolculugu, yeni cad Tarkiye'sinin basan iradesini
yugurmakta amil olmustur. Demiryolcular yalniz ray
dosemediler, tiinel agmadilar, kdprl kurmadilar: taraf taraf
fabrikalar acan, sulama iglerini halleden, bu memleketi
asrimiza ulagtiran teknik ve iman kadrosunun da habercisi
ve mUijdecisi oldular. 15 yil 5ncesinden bugiin bir riya idi.
Bu gtinden 15 yil 8ncesi bir kabustur.»

4.DEMIRYOLLARIMIZIN ATILIM DONEMi

Cumhuriyetle birlikte balatilan atilim ikinci Diinya Savas!

Demiryolu agimizin 1939 yilindaki Durumu

1939 yilindan sonra yapilan hatlar
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sekil 2. 1928

yilinda Tirkiye
demiryolu agi ve
ongoriilen hatlar

Sekil 3.
Cumbhuriyet
Dénemindeki
demiryolu ag



Fevzipasa- patlak verinceye kadar siirmustiir. 1940 ve onu izleyen
Diyarbekir Hatti  yillarda demiryolu agimizi gliclendiren calismalar qok
(Kaynak: Bayin.ve yavaslamistir. Ancak bu durumun yalniz demiryollarina
. Iskan Bak., 6290 olmadigini belirtmek gerekir. Omegin karayolu
Demiryollar ve Ins. 55 m) hakimindan da énemsenecek calismalar yoktur.
Reis. 29 lik Tesrin

Demiryollanmizin gelisiminde 1950°li yillann dénim
noktasi oldugu soylenebilir. Bu nedenle ve ilerideki
aglklamalarla uyum saglamak igin burada 1950'ye kadar
olan zaman dilimi gézontne alinacaktir. Atatirk Biiylk

1935. Andici)

Tablo 1: 1923-1950

. déneminde  illet Meclisinin 1929 yilindaki agilis toreni séylevinde yeni
isletmeye agilan 3t yapimlanyla lgili olarak sunlari sGylemektedir.
hatlar s, hterem Efendile,
Hat Ad Isletmeye Uzunluk
agihs yih (km)

Ankara-Yerkdy 1925 203.784

Samsun-Kavak 1926 47.492

Yerkoy-Kayseri, Kavak-Amasya 1927 176.471+85.523=261.994
Amasya-Baglar, Alayurt-Giizelyurt 1928 78.836+45.491=124.327
Fevzipasa - Golbagt 1929 137.800

Giizelyurt - Demirli, Kayseri - Yapi, 1930 44.304+125.660+52.797=321.761
Baglar-Ulusiu

Demirli - Balikesir, Irmak - Km 92, 1931 174.426+91.976+112.409=378.811
Golbag - Malatya

Uluslu - Kalin, Malatya - Furat, 1932 118.053+32.531+59.096=209.680
Kardesgedigi - Nigde

Yap: - Tecer, Nigde - Bogazképrii 1933 49.710+112.713=162.423

Firat - Yolgat: - Elazig 1934 86.244

Km92 - Balikisik, Yolgati - Diyarbakir 1935 227.307+158.556=385.863
Tecer - Cetinkaya, Balikisik - Catalaga, 68.467+85.597+23.892+13.360+
Giimiisgiin - Burdur, Bozanénii - Isparta, 1936 112.175+56.159=359.650
Afyon - Karakuyu, Malatya - Kesikkopri

Cetinkaya - Divrigi, Catalagz - Zonguldak, 1937 64.847+10.249+83.227=158.323
Kesikkorii - Cetinkaya
Divrigi - Erzincan 1938 155.570
Erzincan - Uzunahmet 1939 223.444

Diyarbakir - Bismil 1940 47.382
Bismil - Sinan 1942 28.424
Sinan - Batman 1943 14.726
Batman - Tungbilek, Batman - Kurtalan, 1944 12.391+68.818+5.584=86.793
Malatya - Bez Fabrikasi
Elazg - Palu 1946 . 69.947
Palu - Geng 1947 62.741
Koprilagz - Maras 1948 27.903
Uzunahmet - Yekabat 1949 32.716
Toplam 3587.834
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Blydk Millet Meclisi'nde son beyanatimizdan bugiine
kadar gecen bir sene zarfinda vatanda yeniden 445 km.
demiryolu dogenmistir. Bir seneye kadar yeniden 500 km.
ddsenecedi mukarrerdir. Erzurum hattina ait fenni ve ihzari

ameliyat hararetle devam etmektedir.Mersin-Adana

Demiryollari igletmesine ilhak edilmistir.

Kanaat ve itimat veren bu sade rakamlar ve hadiselerle
beraber arzedeyim ki, yeni demiryollarinin ilk seneleriicin
zaruri olan isletme agiklan dahil oldugu halde umum
isletme kendi kendini idare etmektedir.»

1923-1950 dneminde yapilan yeni hatlarin isletmeye agihis
yillari ile uzunluklari (Tablo 1) de verilmistir.

Yeni hat yapimlaniyla birlikte Osmanli imparatorlugu
déneminde yapilmis ve Tdrkiye sinirlart icinde kalan yabanci
sirketlerin elindeki hatlanin satin alinarak ya da anlasmalarla
devralinarak millitegtirilmesi cabasi ydrdtilmastir. Bu
amacla 22 Nisan 1924 gln ve 506 sayili yasa ile
Anadolu'daki hatlarin satin alinmasi kararlagtinlmigtir.
Basbakan olarak ismet inénii sirketlerin elinde bulunan
hatlarin devlete maledilmesi konusundaki géristin 1930
yilinda su sozlerle dile getirmektedir: «Simendiferi
devletlestirmekte milli siyasetce, milli iktisatca o kadar cok
faideler tecrlibe ettim ki, miimkdn oldukga her yeni hatti
devlete maletmek vazifemdir.»

Anadolu hattinin satin alinmasi 1928 yilinda
sonuglandinimis, 5 Eyldl 1929'da Mersin- Adana hatti, 5
Mayis 1931 de Bursa-Mudanya hatti, 1 Haziran 1931 'de
Samsun-Carsamba hatti, ayni yihin 27 Nisaninda Bagdat
hattinin Ankara-Fevzipasa kesimi, 1 Haziran 1934'de izmir-
Kasaba hatti ile uzantisi, 1 Haziran 1935'de Aydin
Demiryollan, 1 Ocak 1937'de Sark Demiryollari, Bagdat
hattinin Fevzipasa-Meydaniekbez kesimi, 1 Temmuz
1937'de Cobanbey-Nusaybin hatti, 1948 yilinda Senyurt-
Mardin hatt devlet yonetimine gegmistir.

5.DEMIRYOLLARIMIZIN ORGUTSEL GELigiMi

Osmanli imparatorlu§u déneminde timi yabanci
sirketlerce isletilen demiryollari Birinci Diinya Savasi
sirasinda Hicaz Hatt ile birlikte «Askeri Demiryollar Umum
MUdurligUnnin yonetimine verilmis, fakat savagin
yenilgiyle sona ermesi (izerine yine yabana sirketlere
birakilmistir. Kurtulug Savagi'nin baslamasiyla birlikte biyik
bir bolimi Milli Hikimet'in eline gecen bu
demiryollarindan Anadolu Hattinin 926, Bagdat Hattinin
325 ve Izmir Kasaba Hattinin 223 km.lik kesimleri 19
Temmuz 1920 tarihli Baytk Millet Meclisi kararyla
Eskisehir'de olusturulan «isletme Umum Mudirligi» eliyle
y6netilmeye baslanmistir. Bu genel madtirlik 1921 yilinda
Ankara'ya, 1922 yilinda Konya'ya ve Itilaf Devletleri'nin
istanbul’dan aynimasiyla da Haydarpasa'ya nakledilmistir.
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Ulusal Demiryolculugumuzun baslangici olarak kabul
edilen tarih 24 Mayis 1924'tir. Bu tarihte ydir{rliige giren
yasa ile Hikiimete, 0 zamana kadar gegici bir yonetim
tarafindan isletilen Haydarpasa-Eskisehir-Konya ve Arifiye-
Adapazar hatlar ile Haydarpasa Liman ve rihtiminin
szlesme ve sartnamelere uygun olarak satin alinmas!
yetkisi verilmis, boylece gegici yonetim yerini Bayindirlik
Bakanligi'na bagh; katma bitgeli «Anadolu-Bagdat
Demiryollan Midiiriyeti Umumiyesirad altinda kurulan
siirekli bir yénetime birakmistir. Sonra 23 Mayis 1927 tarih
ve 1042 sayili yasa ile bittin yurdu kapsayan «Devlet
Demiryollart ve Limanlari idaresi Umumiyesi» kurularak
demiryollarinin yapimi ve isletme isleri bu katma biitgeli ve
tiizel kisilige sahip kurulusa devrolunmustur. 4 Nisan 1939
tarihinden sonra Ulastirma Bakanli§i'na baglanan
demiryollanmiz 22 Temmuz 1953 gtin ve 6186 sayili yasa
ile «Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari igletmesi
(TCDD) Genel Mudurligi» adi altinda iktisadi devlet
tesekkiilii kimligini kazanan bir kurulugca yonetilmeye
baglanmigtir. 1964 yilinda ise 440 sayil kanunla tiize! kigiide
sahip 6zerk bir kurulus durumuna getirilmigtir.

6.CUMHURIYET DONEMINDEKi GELiSiMIN GENEL
DEGERLENDIRILMESi

Onceki bolimde Cumhuriyet donemi ile ortaya ¢ikan yeni
demiryolculuk anlayist ve bu anlayisla 1940 yilina kadar
dzellikle yeni hat yapimi ve sirketlerin elinde bulunan
hatlarin devlete maledilmesi konularinda gergeklestirilen
gelismelerle yénetim ve drglitlenmeye iliskin olarak gegirilen
asamalar belirtilmeye cahisilmigti. Burada demiryollanmizin
bazi gdstergelerle Cumhuriyet'in ilanindan gnimiize
kadar izledigji gelisme cizgisinin degerlendiriimesine ¢aba
gosterilecektir. S6zi edilen gstergelerden en dnemlisi olan
yeni yapilan hatlann uzunluklan 1950 yilina kadarki dénem
icin daha 6nce verilmisti. Sonraki doneme ligkin yeni hat
yapimi ile ilgili bilgiler (Tablo 2)‘dedir. Bunlarin diginda
(Tablo 2: 1950 sonrasinda igletmeye agilan hatlar)

Hat Ad
Yekabat - Rus Sunr
Narh - Gaziantep
Kozlu - Eregli - Armutguk
Geng - Cizmeburnu
Gaziantep - Karkamus
GW-TM L
Kiitahya - Seyitdmer
Pehlivankby - Edirne - Bulgar Siin
Van - fran Simn
Samsun - Carsamba

Yili Uzunluk (km.)

229.003
84.077
15559

119.866
90.857
81310
26512
61852

116.691
36.000

873.721

1951
1953
1953
1955
1960
1964
1962
1971
1971
1980

Toplam

yapun aurumunaaki yeni Ankara-istanbul hatti vardir.
Aynica bazi hatlarin projeleri hazirlanarak ekonomik
yapilabilirik etdidleri tamamlanmig ya da sirddrdimektedir.
Cumhuriyet déneminin 1940'dan 6nceki ve sonraki
yillarinda yeni hat yapimi bakimindan kargilagtinimasi su
sonucu vermektedir: 1940'dan 6nce ortalama olarakyilda
200 km. yeni hat yapilirken, 1940'dan giinimuze kadar
ortalama yilli yeni hat uzunlugu 30 km."ye varmamaktadir.

B

Trafigin gelisimindeki degisimi aciklayici ara yillar 1957 ve
1962'dir. Bu yillan da kapsayacak bicimde yolcu ve yik
trafiklerinin gelisimleri (Tablo 3)'de gdriilmektedir.

Tablodan trafigin 1957 yilina kadar stirekli artis gésterdigi,

Yillar Yolcu - km Ton - km

1923 172 744 206 207 000 000
1933 319 801 560 430 732 234
1943 2 667 591 560 2 546 754 326
1953 3 619 424 424 4 088 070 312
1957 5 105 384 608 5 521 866 960
1962 3 719 824 479 3 856 176 495
1973 6 400 000 000 7 319 000 000
1979 6 799 000 000 5 814 000 000
1986 6 052 000 000 7 396 000 000
1995 3 661 000 000 8 506 000 000

1957-1962 arasinda hizla azaldigi ve sonra yeniden artarak
ancak 1957 yili diizeyini bir 6lctide astigi anlagiimaktadir.
Demiryollanmiz mali sonuclar bakimindan 1959 yilina
kadar gelirleri giderlerini karsilayan bir kurulusken, bu yldan
sonra siirekli igletme agigi veren bir kurulug durumuna
gelmistir. Ayrintiya girmeksizin, bu durumun trafik
kaybindan kaynaklanan kaginilmaz bir sonug oldugu
sdylenebilir. Demiryollamizin ikinci Diinya Savagina kadar
bir atiim icinde oldugu ve yeni hatlarla agimizin
guclendirildigi belirtilmisti. Bu donemde, hatta savag
sonuna kadar, tim dinyada oldugu gibi ulastirma
sistemimiz demiryollanmizin tekeli altindadir.

Ancak 1950'lerden sonra diinyadaki gelisime kosut bicimde
fakat baska tlkelerdekinden daha belirgin olarak
demiryollanmiz karayollarimizin yikici rekabeti karsisinda
glicsiiz ve desteksiz birakilmigtir. Hat uzunlugu ve
yiiklendigi tagima hizmeti bakimindan geligmesini
stirdiiremedigi, hatta gerilemeler gosterdigi yukaridaki
aciklamalardan bir dlglide anlagimaktadur. Trafigin zaman
zaman azalmasi ve 1959 yilindan sonra stirekli iletme agigi
verir duruma gelmesi gelismedeki aksamanin kanitlandr.
Ancak bir ulagim tirintin gelisiminin agk ve dogru olarak
degerlendirilmesi ulagtirma sistemi icindeki konumu
incelenerek yapilabilir.

Boyle bir inceleme icin (Tablo 4)" de kentler arasi karayolu
ve demiryolu uzunluklan yillara gore verilmistir. Tablodan
1940-1950 arasinda ne demiryolu ve ne de karayolunda
onemli bir gelisme kaydedilmedigi halde 1950°den sonra
karayolu uzunludunun biiyak bir hizla arttid) altyapi olarak
agirlik kazandigi gortilmektedir. Kara ulagtrmasina ayrilan
yatinmlarin demiryolu ve karayolu arasindaki paylagimi da
anlamli bir gdstergedir. 1950'den sonra, planh ddnemi de

Devlet ile kdy yollan {sletilen demiryollan
Yillar Asfalt Yollar ve ham yollar toplamu ag
Gkm)

1923 - 18 365 3 716
1940 352 41 582 7 381
1950 1425 47 080 7 671
1978 31 000 . 200 000 8 139
1991 31300 326 475 8 163
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Tablo 3: 1923-
1995 arasinda
yolcu ve yik
trafigi geligimi

Tablo 4: 1923-
1991 arasinda
karayolu ve
demiryolu
aglaninin gelisimi
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kapsamak Gzere demiryollarina yapilan yatirimlar
karayollarina gre qok disiik dizeyde kalmistr. Ulatirma
sistemimiz iinde karayolunun ve demiryolunun tasima
paylan ise ulagtirma tiirlerinin birbirlerine gére konumlarini
agiklikla ortaya koyan gdstergelerdir. Béyle bir inceleme
Ikinci Dinya Savasi sonuna kadar ulagtirma alaninda tekel
kurmug durumda bulunan demiryollaninin 1950'lerin
ortalarindan itibaren karayolu karsisinda hizla geriledigini
gostermektedir. Gergekten demiryollarimizin yolcu
tagimaciligindaki payr 1955 yilinda %24 iken 1980 ‘de
%4.1"e, yiik tagimacilidindaki payi ise 1955'de %61.7 iken
1980°de %10.4'e dismustar. Buna karsilik karayolu
tagmacihdi yolcuda 1955 yilinda %73.1 olan payini 1980
yiinda %94.5'e, yiikte 1955 yilinda %34 olan payini 1973
ylinda %75.4'e gkarmistir.

Demiryollarinin %66'sinin 30 yildan eski olmasi nedeniyle
ekonomik émirlerini tamamlamalari, yol yenilemelerinin
ylda 100 km'nin altinda kalmas gercegi karsisinda
demiryollarinin tamamen kullanimaz duruma gelmesini
onlemek ve ulastirma sisteminin saglkli bir yapiya
kavusturulmasini saglamak tizere 20 Agustos 1982 gin(i
«1983-1993 Ulastirma Ana Planm yiiriirlige konuldu. Bu
belge Glkemizin ilk (dileyelim ki son olmasin) ulagtirma plani
dzelligini tagimaktadr.

Bu Ulagtirma Ana Plani’'na her g yilda bir gézden
gegirilerek hedef yiinin tic yif uzatiimasina olanak saglayan
dinamik bir yapi kazandinimistir. Ne var ki, bu plan ilk
gdzden gegirme islemi gerceklestirilmeden rafa kaldinimig
ve planda bulunmayan ve higbir etiide dayanmayan 1200
km.lik otoyol yapimi karart ile Ana Planin gegerliligi ortadan
kaldinlmigtir. Ulastirma Ana Plani ve 6.Bes Yillik Kalkinma
Plani hedefleriile gerceklesmeler yolcu icin Tablo 5'de yiik
icin Tablo 6'da verilmistir.

7. DEMIRYOLLARIMIZIN iViLESTIRILMESi iLE iLGiLi
GENEL GORUSLER

7.1. ONCELIKLE TUTARLI BiR ULASTIRMA
POLITIKASINA GEREKSINiM VAR

Demiryollarimiz: iyilestirmenin kogulu ulastirma sistemimizi
iyilegtirmektir. Bunun icin de tutarl ve kararliikla uygulanan
bir ulastirma politikasina gereksinim vardr. Yirirlikteki
politikalar (ya da politikasizlik) dogrultusunda olusan
ulagtirmamiz Glkenin ekonomik ve sosyal gelismesine
geregince destek olma niteliginden yoksundur. Ulkeye ok
pahaliya malolmaktadir. Enerji agisindan petrole, dolayisiyla
disa bagimiidir. Trafik kazalariyla binlerce insanin yagamini
yitirmesine, onbinlerce insanin yaralanmasina neden
olmakta ve bdylece insanlanmizi 1zdiraba bogan ve
trilyonlarca liralik Gretim kaybr ile maddi hasar meydana
gelmektedir. Ciinkd ulastirma sistemimiz timdiyle
karayoluna dayanmaktadir. Geregjince ve yeterince olmasa
da belirli 8lctide gelismis bir bacakla hedefe dogru sagliki

bigimde ydriimenin olanaksizligi kavranmamakta ya da
kavranilmis olsa bile bu dogrunun geregi yerine
getirilememektedir.

Kisacasl, sagliklt bir ulagtirma sisteminin saglamasi gereken
kogullar ne ise, onun tamamen kargitini (ireten bir sistemle
kars kargiya bulunmaktayiz. Yani yanlhs politikalarin
olusturdugu dengesiz ve sagliksiz bir ulastirmanin
sancilanini ekmekteyiz.Yapiimasi gereken, lkenin
ekonomik, sosyal ve tiim ydnlerden hedefler
dogrultusunda saglikl bigimde kalkinmasina destek olacak,
(ilkeye en ucuza malolacak, enerji agisindan disa bagimiilg
enaza indirecek, trafik kazalarinin vahim boyutlarda
gelismesini dnleyecek, cevreye zarar vermeyecek bir
ulagtirma sistemini olugturacak bicimde, yatirmlanin,
vergilerin, isletme yaktmilklerinin ve kurallari tanimlayan
bir ulagtirma politikasinin ortaya konmasidrr. Bu baglamda
bir Ulagtirma Ana Planinin yapilmasi, somuta dogru atilan
itk adim olacaktrr.

7.2. DEMIRYOLLARIMIZIN iYiLESTIRILMESINE iLiSKiN
DiGER GORUSLER

Ana planda éngorilen dogrultuda bir ulagtirma sistemi
olusturma konusundaki temel gérusler asagida
Ozetlenmistir.

1. K8kl 6nlemler alinmadikga mevcut yapinin diizeltilmesi
mimmkin degildir. Bu durumun bilincinde olarak
onlemlerin saptanmasi ve uygulamalarinin izlenmesi
gerekir.

2. Onlemleriyalniz demiryolu cercevesiyle sinirlamak amaci
varmak icin yeterli degildir. Ulagtirma sisteminin timiin(
kapsayacak bicimde degerlendirme yaparak ¢zim yollari
belirlenmelidir.

3. ilk iki maddedeki gériislerin geregi gecikmeksizin yeni
bir Ulastirma Ana Plani’'nin hazirlanarak titizlikle
uygulanmasidir.

-4, Ulastirma sistemi icinde koordinasyonu sagjlamak tizere

gerekli yonetsel ve 6rglitsel diizenlemeler yapilmalidir. Yani
basta demiryolu olmak tizere sistem icindeki kuruluslarn
yeniden yapilanmasi ve sistemin bir biitiin olarak etkin
hizmet sunmasi saglanmalidir.

5. Ulagtirma trleri arasinda yikici bir rekabet yerine
birbirlerini tamamlayarak buttnlik icinde ulagtirma
gereksinimlerini karsilayacaklar organize bir yansma ortami
saglanmalidir.Tdm ulagtirma sistemlerinin eg islem
g6rmeleri ilkesi esas olarak benimsenmelidir.

Kamu hizmeti, yasal yikiimlilikler, vergi ytikamldlakleri,
altyapi(yol ve sabit tesisler )ytiklerine katilim konulari bu
kapsam icinde 6zenle irdelenmelidir. Gegis doneminde
istemin 8ngdrilen bir yapiya dontsmesini saglamak tizere
yénlendirici 8nlemlerin alinmasina ihtiyag vardr.

6. Yoneticilerin zamaninda ve saglikli karar alabilmeleri
icin en biyak destekleri olacak yonetim-bilisim sistemi
mutlaka kurulmalidr.
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Yolcu x km (milyon) Yolcu x km Pay1
UAP | 6.BYKP Gergeklesme Orant UAP 6.YKP
Gergek Hedef Hedef | Gergek 6. Gergek | Hedef Hedef | Gergek
1980 1993 1993 1993 UAP BYKP 1980 1993 1993 1993
Denizyolu(2) 1.017 1.662 249 52 - - 1.2% 1.1% 0.2% 0.0%
Demiryolu 3.549 6.235 4.365 4.030 65% 92% 4.1% 4.0% 3.3% 3.0%
Boruhatt1 - - - - - - - - - -
Karayolu (1) | 80.828 | 145.197 | 128.493 | 132.754 91% 103% 94.2% 94.1% 95.5% 95.8%
Havayolu(2) 395 1.265 1.363 1.721 136% 126% 0.5% 0.8% 1.0% 1.2%
TOPLAM 85.789 | 154.359 | 134.470 | 138.557 90% 103% 100.0% | 100.0% | 100.0% | '100.0%
(1) Sadece Devlet yollarindaki tasimalardir.

(2) Sadece kamu sektériince yapnlan tasumlardlr ve UAP ve 1980 yili gergeklesmesi yurtigi ve sehir hatlan tasimalan toplanuni, 6. BYKP ve 1993 .

oergeklesmesi ise yurt igi yolcu tag 1 kap kta ve oranlarini vermek miimkiin olamamaktadir.
Ton x km (milyon) Ton x km Pay1
UAP | 6.BYKP : Gergeklesme Orani UAP 6.BYKP

Gergek | Hedef Hedef | Gergek 6. Gergek | Hedef Hedef | Gergek

1980 1993 1993 1993 UAP BYKP 1980 1993 1993 1993

Denizyolu (2) 7.880 | 29.800 | 14.339 900 3% 6% 15.0% 322% | 12.6% 0.8%

Demiryolu 5.167 | 25436 | 12.397 8.118 32% 65% 9.9% 27.5% 10.9% 7.7%

Boruhatti 3.429 | 4.016 | 10314 3.091 77% 30% 6.6% 4.3% 9.1% 2.9%

Dogalgaz(m’)(3) - - 5.083 4.952 - 97% - - 4.5% 4.7%
Karayolu (1) 35.861 | 33.400 | 71.470 | 88.948 266% 125% | 68.5% | 36.0% 62.9% 83.9%
Havayolu(4) 4 10 15 13 130% 87% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
TOPLAM 52.341 | 92.662 | 113.618 | 106.022 114% 93% 100.0% { 100.0% | 100.0% | 100.0%

(1) Sadece Devlet yollarindaki tagimalardir.
(2) Sadece kamu sektdriince yapilan tasimalardir.
(3) BDT ile yapilan dogal gaz tagimalandir.

(4) 6.BYKP degerleri sadece kamu sektoriince yapilan kargo+ posta+fazla bagaj tagimalanidir

7. Demiryolu agdini etkinlestirecek yeni hatlar yapiimalidir.
8. Mevcut olanaklarin sonuna kadar kullanilabilmesi igin
gereki, nisbeten kiiciik tamamlayici yatinmlar gecikilmeden
gergeklestirilmelidir.

9. Demiryollanmiz transit tagimalar bakimindan genig
olanaklara sahiptir. Bu olanaklarin mutlaka
degerlendirilmesi gereklidir.

8. SOMUT DEGERLENDIRMELER VE ONERILER

8.1 Bir ulastirma sisteminde her ulagtirma tiirine teknik
ve ekonomik agllardan etkin olabildidi hizmetleri y(iklemek
gerekir. Bu ilkeye gore olusturulan bir ulagtirma sistemi
saghkh ve Gilkeye en ucuza malolur. Demiryollar, biyik
sanayi ve yerlesim merkezleri arasinda yogun tagima
taleplerinin kargllanmasi igin zorunludur ve ekonomiktir.
Bu nedenle asagidaki kentler arasinda yeterli (yani karayolu
ile kargilagtinlabilir uzunlukta, yiiksek hizlara ve agir dingil
yiiklerinin gegisine elverisli) nitelikte demiryolu baglantisinin
saglanmas gereklidir.

istanbul ~ Zonguldak  Gaziantep  Sivas
Ankara Kocaeli Antakya Trabzon
izmir . Manisa Eskisehir Malatya
Adana icel Kayseri Diyarbakir
Bursa Samsun Aydin Elazi§
Konya Balkesir Erzurum Antalya

Bu baglantilar saglanirken ayrica;

*Edime'den baslayarak Istanbul ve Ankara Gzerinden
Malatya'nin Gtesine uzanan eksenin demiryolu agimizin
belkemigi olma 6zellig,

* Ana eksenin iran, Irak ve Suriye'ye baglantilanin transit
tagimalardaki konumu,

* Karadeniz kiyisindaki Zonguldak, Samsun ve Trabzon'dan
glineye uzanacak enine eksenlerin geregi gézontinde
bulundurulmalidir. Bu gértisler altinda olusmasi gerekli
gorilen yeni hatlarin uzunlugu 3000 km. dolayindadir.
Bu hatlardan bazilarinin yapimi (Ankara-Istanbul, Ankara-
Samsun baglantilanntkisaltan hatlar, Ankara-Konya hatti,
Konya-Egridir-Antalya hatti, Trabzon-Bayburt-Erzurum
hatt, Diyarbakir-Mardin hatti) 1928'de 6ngérilmistir.

Burdur-Antalya'nin yapimi 1914'de tasarlanmistir. ki
yabana bilim adami (Kolars ve Malin) 1970 yilinda Tiirkiye
Demiryollartile lgili olarak yaptiklan bir aragtirmada benzer
sonuglara varmislardir. Yukarida gerekli olduklart belirtilen
ana baglantilar agisindan demiryolu agimizin mevcut
durumu ve yetersizligi, demiryolu uzunluklannin karayolu
uzunluklarina oranlarindan agiklikla anlagiimaktadir.

Ornegin bu oran istanbul-Zonguldak icin 3, istanbul-
Samsun icin 2.10, Ankara-Zonguldak igin 1.78, Ankara-
Samsunicin 2.29, Ankara-Konya icin 2.65'dir. Pratik olarak
bu baglantilanin var olmadiklari kabul edilebilir.

8.2. Yukarda Gnerilen yeni hatlarin bir etld sonucu
saptanacak 6nceliklerine gére yapiimalan zorunludur. Yeni
Ankara-istanbul hatti 8ncelikle geciktirilmeden yapiimalidir.
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Tablo 5: Ulagtirma
ana plani ve 6.
Bes Yillik
Kalkinma Plani
hedefleri ile
gerceklegmeleri
karsilagtiriimasi -
Yurtici yolcu
tasimalan

Tablo 6: Ulastirma
ana plani ve 6.
Bes Yillik
Kalkinma Plani
hedefleri ile

_gerceklesmeleri

karsilagtiriimas: -
Yurtici yuk
tagimalar
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Tirkiye'nin en blytik iki kentini baglayan, demiryollanmizin
belkemigi ve Avrupa-Ortadogu transit yolunun (izerinde
bulunan bu hattin gerekliligine hig kusku yoktur. Bu hattin
yapiminin siirincemede birakilmast ulagtirma sistemimiz
ve demiryollanimiz agisindan biiyik bir yanhshktir.

8.3 Yeni hatlarin yapimi gerekli olmakla birlikte mevcut
hatlarin en etkin bicimde kullanilmasi ve bunun igin zorunlu
onlemlerin alinmasi dncelik tagimaktadir. Bu amagla,
cabalarin yine dncelik siralarina gore belirli hatlar Gizerinde
yogunlastinimas en uygun yaklasim olacaktir. Bu hatlarda,
Gst yapinin yenilenmesinden glizergah standartlarinin,
mimkiin-oldugu 6lclde, yikseltilmesine calisimalidir.
Aynica deverin yikseltilmesi, birlestirme egrilerinin
duzeltilmesi ve kurbalardan gegerken kasalaninin egilmesi
suretiyle merkezkag kuwveti karsilayan 6zel vagonlarin
kullanilmasi gibi 6nlemlerle hizin yikseltilmesi olanaklan
degerlendirilmelidir. Bylece, kiiciiksenmeyecek gelismeler
saglanabilecektir.

8.4 Gerek mevcut hatlarin iyilestirilmesi gerekse yeni
hatlarin yapilmasi sirasinda Avrupa-Ortadogu transit
yolunun gulglendirilmesi amaci g6zoninde
bulundurulmalidir. Transit tagimacilik demiryollarinin en
etkin oldugu alandir. Bugtin demiryollarinin transit
tagimaciliktan kar saglayabildigi bilinmektedir. Tagima
uzunlugu arttikea transit kari da artmaktadir. Bu agidan
Tirkiye'nin esine az rastlanir bir konumu vardir. Transit
trafigin garantisinin bulunmadigi ileri stirGilebilirse de,
{lkemizin 6zel kogullarinda bu trafigin cekilmesi sansi
blytiktar. Nitekim 1970'li yillanin ortalaninda transit
tagimada dnemli gelismeler olmustur. Sonraki yillardaki
gerilemelerde demiryollarimizin bu trafigi tagimada Gnemli
gelismeler olmustur. Sonraki yillardaki gerilemelerde
demiryollanmizin bu trafigi tasiyacak 6nlem ve
hazirliklarinin bulunmamasinin payi vardir.

8.5. Demiryollarimizin altyapisi ve araclarinin gelistirilmesi
gereklidir, ancak yeterli degildir. Fiziksel yapinin
iyilestirilmesine paralel olarak, trafi§inin arttinlmas
gerekmektedir. Deyim yerinde ise «trafik demiryollarinin
kanidir, canidir». Biyiik 6lctideki sabit giderleri nedeniyle,
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artan verimle calisan demiryollarinda trafik arttikca birim
tagima maliyeti diisecek dolayisiyla ekonomik etkinligi
artacak ve bu sayede daha etkin hizmet sunarak yeni trafik
cekmek, boylece gliglenmek olanagini bulacaktr. Trafigin
kaybetmesi gibi tersine bir gelisme ise demiryollarinin hizla
ekonomik ¢okiintlye dismesine neden olmaktadir.
Demiryollarimizin gelisimi incelenirse, 1960 sonrasinda
baslayan trafik kayiplaryla birlikte zayiflama siirecine
girildigi ve toparlanma olanaginin bulunamadigi gérulir.

Trafigin demiryollarina kaydinimasi konusunda zorlayici
onlemler bile alinabilmektedir. Nitekim Bati Almanya gibi
bir tilkede, zamanin Ulastirma Bakani'nin adiyla anilan
Leber Plani uygulamaya konarak tasinmalarinda
demiryollannin uygun oldugu saptanan 26 kalem yiikin
demiryollaryla tasinmasi zorunlulugu getirilmistir. Gerekli
kosullar saglanarak, hi¢ degilse gecici bir sire igin,
{ilkemizde de benzeri Gnlemler alinabilir.

8.6. Yukarida siralanan tim 6nlemler ancak ve ancak
cagdas bir isletmecilikle gecerlilik kazanabilir. Bu nedenle
demiryollanmizin, birbirleriyle yakindan iliskili,6rgit,
yénetim ve personel sorunlarinin ¢6ziimi oncelik
tagimaktadir. Baska bir anlatimla demiryollanmizin agir
sorunlarinin ¢6zim, sorunlari saptayip ¢6ziim dnerileri
gelistirecek ve bunlan uygulayacak bir mekanizmanin ve
gerekli nitelikte ve sayida elemandan olusacak bir kadronun
varligina baghidir. Demiryollanmizin 6rgtitlenme sorunu
Gesitli zamanlarda gtindeme getirilmesine, bu konuda
yabanai kuruluglara calismalar yaptinimasina ragmen
¢6ziime kavusturulamamistir. Demiryollanimizin yeniden
yapilanmast ile ilgili yeni bir calisma sonuglanmak Gzeredir.

Ancak bu ¢alisma hakkinda yorum yapmaya yeterli bir bilgi
elde edilememistir. Tim ¢6zimlerin Gretilmesinde ve
uygulanmasinda temel 6ge, elbette ki insandir. Yeterli nitelik
ve sayida elemana sahip olunmadika saglikli isleyen bir
sistem kurulamaz. Demiryollarimizin zaman iginde personel
agisindan zayiflayarak yetersiz duruma geldigini
saptamakta yarar vardir. Bu sorunun ¢6zimt amaciyla
dnerilecek 6zel nitelikteki Gnlemlerin devietin genel personel
politikasi gergevesinde guiclikleri bulundugu agiktir. Ancak
demiryollanmizin iyi bir yola girebilmesi icin yeterli, nitelikli
personel geregi, olmazsa olmaz tirden, temel bir koguldur.
Bu nedenle oncelikle Ust diizey gorevleri igin nitelikli
elemanlarin saglanmasinin caresi bulunmalidir.
Demiryollarimizin sorunlarinin ¢6zimine yonetim ve
personel sorunlari ile baglanmasi herhalde en akilci yol
olacaktr.

9.SON 502

Yukarida bazilar belirtilen énlemler alinmadii takdirde
demiryollanimiz ulastirma sistemimizde gdrev yapamaz
duruma gelecektir. Oysa nasil etkin bir karayolu ag
olmayan bir ulastirma sistemi distintilemezse, demiryoluna



gerekli agirhg vermeksizin ulastirma hizmetinin
ylirGtiilebilmesine de olanak yoktur. Ekonomik kayiplar bir
yana birakilsa bile, yarinin Téirkiye'sinin ulagtirma hizmetini
demiryolunun etkin desteginden yoksun olarak yiriitmek
fiziksel agidan mimkin degildir.Sonug olarak,
demiryollarimizi iyilegtirmemiz, kalkinma ve sanayilesme
iddiamiza gegerlilik kazandirmanin temel kosullarindan biri
olmaktadir. Demiryolculugumuzun ikinci Diinya Savagi
sonrasi gelisimi ve gliniimtizde vardi§i nokta, Cumhuriyet
ddnemiyle baglatilan gelisim ¢izgisinin uzantisinda midir?
Ya da daha dogru bicimde sormak gerekirse:Ulastirma
sistemimiz Cumhuriyetimizi kuranlarin anlayislari
dogrultusunda gelistirilmis midir? Asagt yukart e anlamh
olan bu sorulara olumlu yanit vermek olanaksizdir.

Bu durumda ulagtirma sistemimizi saghga kavusturmak
{izere, demiryollarimizin Atattirk D&nemi rnegi yeni bir
atihm yapabilmesini saglamak icin her tiirli cabay!
gOstermek, gecikmeksizin yerine getirmemiz gereken ulusal
bir g6rev olmaktadr.
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Tablo 1.1.
Uluslararasi
demiryolu
istatistikleri



Tablo 1.2 ‘ T
Ulusla.r arast A R R R | g [ e | e [ o o
. Demlryolu I © T ] z ) Fy E) > [z »

bl . BRI TR - » s - [t nse
Istatistikleri e hat et Tt sl ol IR ol ol B Mt -
™ s P D ow - » E™) - £ 25

™ ne . - - ER R I Y] - - - Bl

LU N TS R AT LR ] - am

25| a%w o | m | s - - e - 39

EECHE T AR T e PO o | am 13 E » w2

- - - -f - - - - - -

et BB R E At L I | » | 1 1 mus

- 120 | s | 35 ) wer | wem | - 1w 2 R =
asa] e e | s - | m - zme L

GBS 7TEN WS | 127N ;| BT ks - » nas - W »n

o7l new | s e s | o o | e msw 1 e wm

- om < B _— - s - B nos o

| 268 | 35 | ses| sxe | - = | 1w - «my v

12w 20 iusa (zwmlom | s» L e = ses 1 T a9

1964 157 NS | B3 | s - - £ - pet_J .l

WIOB| LM | WS | SR | 2 | - - - e - [*- s

72| wa | 973 | sesn | mae | 2em i 7 {2 um - vm “o

20| sw | an [nm |z | e - " we - 235 B

1| 1| - ‘ - - - - - E - - - 128

uml s - - - - - i - - - | 2 | aw

” - - - - -5 - - L - - - ” o

Tablo 1.3 T et

Uluslararasi S == s oo Tyt Gt et
oty melitiear Cvovcs | vox | roream yox [ roruae | voce | vox Youw e | vounr | vox | torase
» 3 2 B 3 » 36 E A E ] » L ] 41 2 8 #
istatistik'eri Tarkiye @COD) | 14292} 16693 31399 ; 7| 69 | 230 - 23% az ] - a7 265 | vam | wes
Ingiliere: ™Y . . - . . . . . . - B . 01910 . .
Liksemburg  (CFL) | 0 x| & um m | - = | am -] am | sl o wm | s
Yunanistan  (CH) 5233 169 707 - - - Wos2 - 10054 - - . 15265 1696 7071
Irtanda B 732) 42| mne0s - 2 - o4 - o 154 - 1851 9520 £ ue
Portekiz «r 657! 39| 12 4365 a7 7202 7 7993 9544 - 9.750 755 635 677
Almanya DBAG) | UO724| 41073 | 153718 | 300993 | 134965 | 517.45¢ | 71963 o 1% | e & | w185 an 75213
Dacimerka  (0S8) .| em . . . . . s . - ol maw| ;| waw
iya | @5 1BSZ{ 344 19519 { 156901 | 61161 | 24497 | Troe2 12 9586 7 8 | v | wsn| s |
Hollanda ™s) @) 2388|2450 | 15eR | 577 | 079 | 227 - 2277 | sz 1600 | s23E ! 108089 9;S | N7
Ispanya (RENFE) | 87%6| 6898 15681 ' 22647 { 29869 | 52516 13225 - B2S 272 -} 2m2 n700 | 367 | 158137
Beicika SNCB) 575] 6027 11978 | 20003 | 1214 | 22340 144 - L1165 s - B0 7| i 90930
Fransa SNCH 26.184| 15586 J47.406 | 128445 {13013 | 259.15% | 2350 o 52675 17312 517 {1937 g 149206 478474
Isvigre P - 6 61 | 6017 | 27968 | 77261 - - - 7316 - 7316 B3B s 124638
Norveg (NSB) 275) 2 5434 9288 16077 25n - 2572 13048 - 13048 7663 9518 37.181
Avusturya (©88) 6614 2951 10015 | 48668 86207 9382 9 10005 ZA4 3 28393 2088 »x77 134620
Isveg ©n 1 3% 3216 | 31567 | 34159 | 66276 6411 - 6458 777 - 205 D756 7348 97.975
Finlandiya (VR 730| ss2| w22 | 1076 | 77w | 1w -1 - - | ess -} eso | s | s | asu
CekCamh. (D) | 16727) 13773 | 3070 | 32098 | 34604 | ssu | a2 | w7 | v | 2m -] 27m | weni| aasu | 1emm
Slovakya ZSR) S675! 6856 | 12531 17438 34400 | 12308 - 12838 4097 - 4097 20088 23318 63866
Ordiin (ARC) ~| 10| 108 - - - - - - - - - 1068 1068
Suriye («crs) 2613| 3469 | 60m2 - - - - - - - - - 2613 3469 6082
Suudi Arab.  (SRD) i 2| e8| 1010 - - - - - - - - m P 1010

Tablo 1.4 S Ty

Uluslararasi N TN N R R R [ e P T

. ComiymdRabears | KD | toko | oem | o rosau ONT | ARSI Comin | DO | 908 | TORLT
Demiryolu el lred =l e B e el e B
. s | I ) » [ 5 2 ) 5 ] [ F2

'statistikleri Tokye  (CDD) | o] M - % | s | 180 | 1004r| wam | emsaz| wzue | mads| 1] s

gl (BR) 1619) 28 | st | 174 | adm | 1006 | 7emva| 1aoei | sesme . . g .

Lokvemburg  (CPRL) w| 1 2 & | mo|  us| 12408f 20| 100426) 1209 | 0| nay M4

Yunanietsn  (CH) m 18 =] A e | Bl uay| 2oas| s | 18] w3 2

triwnda ©m mf . [ 40 | 10| 3| 22| 1em| 48| sise | s wam| sam

Ponekis  (CP) | | o | w0 | e | 136 | wnoes| ama| iwam . . o .

Almanys  (DBAG) | 6310 3800 | 85 | 261 | 13500 | 21220 (1443099 | 108317 | 7292048| 3217060 | 3683277] 1920908 Ssr2188

Danimarks (D88 | 2 = M| mef s swan| mo| 1mam| 2am | enom| mao s

haiya [} 71| 2018 | a8 | a2 | 466 | 168 |10w381| 720w | 3110028) 1am2 | 103607| 4veser] 143

Hollands  (N®) W w0 | e | s | 1210 w148 4amn | 192ms| smaoo . o .

lpanya  (RENPE) | B00| s | 1 | so3 | a7 | 4201 | 207408 25162 | wesum| SeMs | 4a0m| 18| stirw

Beicika ey | sl | e | 1607 | 22w | mve2| toosg | x| ;e | zsem| imam| assam

Praca GNCR) | 2082 2203 | M | 1184 | 7am | 18592 1200343 | eedm2 | aoesow| 22870 | 1208.101] eomom| 20017

vge mbaz| o | a | o1sm | ase | mess| 1o | emmess . . p .

Norveg () ur| 1 3B | M | sz | ws | 81| anw | 3ded| foke | 13431 mes)| 130m

Avaturn (O8B) a7 | 1 | 2 | 13k | s | 2| Mas | ssion| 4o | enou| My wow

foves L] 3 92 | 2 | 1o | iem | wnzz| wmen | sovm| 27380 | i3] 2 swsm

Finlandiya  (VR) s m = 100 | e8| e | saim| tasbs | BM0de| 0700 | 203ee| 28514 53103

Gok.Cumh.  (€D) 1864] 1089 »m L] 3767 | 889 | 062202) 0337 | 2774%5| 4M00S | 70540| 99BTMI| 17BN

Sovakya  (ZSR) wlom| 7| 12| 2ed | 162464| 2099 | 14M410 188207 | 4169%8| eomeeh| 102020

Ondin (ARG n - - - 2 - = 4| e = | 222 - -

Surlye (=) i) - = - L) 43| 20660 4219 | 181.000] . . 9 .

Buudi A, (BKO) W - = - 59 2738|229 | 1asw) . . D .
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o ol o i i
DIZELLY | BLEXTRIX. DITELL | ELEXTRIK. Currency Total Total
tuxva: LOKO [T ozt ozt Expendture |  Revenue yorcu Yox
Country red Raitways Diesel Electric. Diesel Electric. Total (Code IS0} 10y 109 oy
Loco Loco Rallcar Rallcar Passenger Freight
8 5 ] 61 6 63 23 65 6 &7 68
Turkiye (TCDD) 412% 6801 3362 8648 €0.297 TRL 2561191 16096336 | 3562881 | LIZANY | 23393A
Ingiltere: (®R) . . . . . . GBP 2063 5427 ) a7’ 217% 55
Liksemburg  (CFL) 2.200 1589 Fic) 4365 8887 WF 98720 R . 43% 94 347
Yunanistan  (CH) 8727 - 13879 - 22606 GRD W4 79.808 15834 10469 5365
Irlanda (<E) 12368 - - 1855 “w EP 105 . 206 266 @«
Portekiz «n pUE 3 732 12280 16.09% 50.060 PTE 15630 97459 30694 2080 868
Almanya (DB AG) 219.906 548.008 91664 355.995 1215573 DEM - . 274 15651 BOS3
Dunimnarka (0SB) 153.107 12203 ez 99.633 419115 DKK . . 3640 25% 1.050
lalya ) 20362 21364 65621 9813 377160 m 4888841 15877457 | 7076484 | 5585366 | 1491118
Hollanda (NS) 6062 229 16325 126878 M54 NLG 14% . 2062 1888 m
Ispanya (RENFE) 2 5720 13821 89.984 185.992 ESp 280.285 381091 139466 W38 45.148
Becika SNCB) 178 41.608 1374 75386 135492 BEF 59.278 76995 9272 14455 un7
Fransa (SNCF) 469 304102 68335 166.064 297 FRF 25407 74213 40653 4N 16179
Isvicre (CFP) 27 114683 - 7 150195 CHF 229 a8 2667 1702 965
Norveg (NSB) 74 17619 3066 15077 i NOK sn 5617 1209 1 105
Avusturya Ose) 15904 100.759 nsz 34620 163210 ATS B2 42176 16831 707 9761
lsveg Sh 4688 26263 7691 2465 111.607 SEK - 9.865 8795 5020 s
Finlandiya (VR 83 nas - 9617 62265 M 26 349 3 1on 2051
Cek. Cumh.  (CD) 51853 nm 47540 8065 185586 <z sm 859 19477 239 17.148
Slovakys @R 25405 930 16825 653¢ %14 SKK - 14995 15014 2978 12036
Ordan (ARQ 2136 - - - 213% 00 - . 8 - 8
Suriye ©Fs) 701 - - - 701 s - - 0 - -
Suudi Areb.  (SRO) 1010 | - - - 1010 SAR “ . b " 2]
A A N el M=l e I - -}
xamAvOL! v kanstou| Do | DO scyninr | o oo T E‘;“ ,&.:’,_ warsalur sl i) o
S | | i | S | ) B e | i | EF | I ot | BT
o | e | | P | SR S ] e el ol Rl
n m 7 an 72 8/2 12/4 /4 M/4 6/7 12/7 2/7 “/7 12/49
Tadiye (COD) | MW2| w8 | 7 9 M| 20 | s | ser| ] m 1215 | 2m92 | sasa | 168
Ingitere  (8R) 1| @9 | n3 | s 2| m - -] w7 7 -| sis0 - -
Lotsemburg (CFL) | 20000 | wms | 19 | 100 6 | a3 | mss| ewa| 2ma| w3 120 | 3saz| 29ma | 26308 | 88
Yaranistan  (CH) as2| w2 7 2] | ws| e uns| - 9| oes| 1esal esw2| a1
Manda (B | 14| w7 | o5 | 2 ss| 72 | ea| zea| 0| 19 57| swa| 1ma| 7208 a4
Pz P | m3 | us | as 2% | w7 | w0 | meo| 04| wa s3 | 2sms| amo | wmea| mn2
Ammy  ©O8AG) | 1722 nao | 15 | s 1| o - | w07 | 278 @ 79 -| 7| 2nams -
Desimacia 123 ses | m2 | uas e | 7 B - | 2me2| sa as - - | #a02 -
Inlya ﬁ ws | = 9 a1 28 L] si62 | a2 23m4| &3 87 | 44859 | 70690 | 201863 | 153
Hollds  (NS) | 2504 | eaa | 34 | e »| - | 101 | s | m2 9% - | s | @msa -
bpeoys  @ENR) | s | a1 | 12s | das 22| 9o | 3| s | azues| ms | a3 | 1sser| aoms| ims| 12
Belgla. oNey | wmas| ma | wa | 1me ulow P30 | %60 | 2120 | 696 126 | 465 | 12990 | %7736 | 99
Feanea oNen | s | mo | o | s 56| ma 1301 | 25m7 | as 52 - | 7s02 | 1sus -
fovicre n || m2| 28 | o w| = -] ueas | asas| es na -1 ser | asms -
Noves (NS ma| e | 23 | 2 | - | s | 24| a2 32 -1 amme| 93 -
Aveowys o0 | 12| @2 | ws | ws | e | w7 | sar| ms| ums|. sz | s | s s | nasz| we
foveg ] Y - - | s - | wr | 1mos | aes | emas - - - -| zs
Foodye V0 | 201 | ma | w2 | s | ns w27 | 1anz | 2ms| w2 30 | 225 | ams| 20m3| wo
GekCumh (D) mes| m3 | s | osu oa | 1 | ms| ema| wwz| 20 | na| amss| esmaissms| as
Sovkys @SR mi| | ma | e 69 | us | o8| ens| uas| »2 183 | asn7| smsa | wame [ 98
Ocdin Az s| w | as | m o - -] | - « -| amss| assa -
Sariye (o] wo| w2 | w2 | as ul a -] ms| ems]| - “ - | 2108 | ases2 -
Seudi Arsb. _(SRO) as| o | @2 | su as - W) sul e - 16 | oo | 3| mmss| 162
B S T — | T
xarsLAMAl IONDE . TASIMA MESAFES! SR
N e R N o e e Rl - R N1
oy i | o | 1iaka [ POAN [cAPASTES] P T AR e | o | s sk
o o Rl e - s Ml 8 A I B I ]
| VIR el WS W | WR e " R L] il R » RS e o DAy /a0
Tarkiye acoo) | ;8 a7 20 %3 | ma a3 LY 21 ns | =0 58 ma| wsus 77| 461
Ingitere  (BR) - - - | as - - - w2 | mo| ws - - - - -
Liksemburg  (CFL) 20 69 s “s “i 124 22 - s 26 37 1505 781 9% B4
Yomaristan  (CH) w | s | ;e | M0 | s - as | s | s | s | mss| wa| s 93 -
Hada @B ar | ms | ws | 22 | s | e | e S| s | s | | we2| s 9% -
Pz (CP) - - - | =ma - - | ss | as | se | me | 2| ma| saal na| ®2
Almanys  (DBAG) - &5 - 4 - 73 - - -] a0 - 264 | 8014 20| B3
Denimacks  (US8) -] s - | =2 - -1 - - - | ws - - - - -
halya ) ns 28 «o 50 184 64 e ) | 1075 3003 W47 | 6190 37| a0
Hollanda NS) - - - 00 - - - - ns 463 - 38 6005 - -
Ipaya  RENFD) @ | B3 | w3 | w3 | w3 | o0 | %3 | mo | w3 | 4ss| ma| es2| u2| s
Bekcika. SNCB) o »7 a2 55 By ®3 380 ms %S5 7 2698 | 10504 77| M2
Fransa ©neR - | as -] s - | - ws | es| a7 - mes| ewa 9|
ovigre ) - - | w7 - - | ms | s - s sw3| usa| as
Noves  (NSB) | m -1 =as - W - ns | | a2 - s ma 20| s
Avistarya  (0BB) E) 24 A | s2 ©4 5 » | WS | @3 1973 | ms| e 90| 418
toves o a4 | 67 | W | = | 21 | @ | s | @2 S| ez | wes| ams| vms 9
Finlandiya VR) %9 79 20 »56 09 %66 540 ®07 85 60 2478 2%9 | 11108 - 02
Cek Cumh. (D) 0 Qs 05 24 s %5 477 547 26 k2% 2069 1776 9835 106 262
Sk @R | %7 | @7 | ¥ | &0 | &8 | 1 | @4 | w0 - | e | ms2| mas| woms oAl a4
Ordin (ARC) - - a7 509 - 54 - - - 211 -1 12060 -
Suriye (CFS) - - a0 - - - - - 2902 i - 4198 6293 - -
| Suudi Arab.  (SRO) - - - 503 - - - - 107.7 - | - 7 7821 - -
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Tablo 1.5
Uluslararas:
Demiryolu
istatistikleri

Tablo 1.6
Uluslararasi
karsilastirmalar

Tablo 1.7
Uluslararasi
kargilagtirmalar





