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OZET

TURKIYE’DE DEMIR YOLU ULASTIRMASI ALANINDA POLITIiKA VE
PLANLAR ILE BILIMSEL YAYINLAR ARASINDAKI ILiSKi

Nevin YAVUZ

Turizm Isletmeciligi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Temmuz 2018

Danisman: Dog. Dr. Gék¢e YUKSEK

Ulastirma, bolgesel kalkinmayi hizlandiran, niifus hareketliligini arttiran, toplumsal
gelisimi ve turizm gelisimini olumlu yonde etkileyen ve bireylerin ihtiyaglarinin
giderilmesinde yardimei olan bir sektordiir. Ulastirma tiirleri igerisinde yer alan demir
yolu ulastirmasi ise ulagtirma tarihi boyunca 6nemi korumus bir ulastirma tiridiir.
Demir yolu ulastirmasi; giiniimiizde diger ulasim tiirlerinin rekabeti ve hizli gelisimi
karsisinda bir gerileme trendi gostermis olmasma ragmen, ekonomik ve toplumsal
gelismeyi saglayan, toplu tasimayr gerceklestiren, turizmde seyahatleri demokratize
eden ve sosyal turizmi yaratan bir ulastirma tiirii olarak 6nemini hala korumaktadir.
Tiirkiye’de ise 2003 yilindan sonra demir yolu ulastirmasi, devlet politikasi haline
getirilmistir. Dolayisiyla demir yolu ulagtirmast ile ilgili hazirlanan kalkinma planlari,
stratejik planlar, demir yolu sektoriiniin gelisiminde biiyiik bir 6neme sahiptir ve demir
yolu ulastirmasi ile ilgili ¢alismalarin bu politika ve planlar dahilinde ger¢eklesmesi
beklenmektedir. Dolayisiyla yapilan bilimsel ¢alismalar1 inceleyerek siniflandirmak ve
mevcut durumu belirlemek gelecekte yapilacak olan bilimsel ¢aligmalara yol
gosterecektir. Ayrica diinyadaki teknolojik gelismeler, mevcut durum, stratejik
faaliyetler, yapisal degisimler temel almmarak vyapilacak bilimsel c¢alismalar,
olusturulacak politika ve hazirlanacak planlara da temel olusturacaktir.

Bu ¢alismanin amaci, Tiirkiye’de yapilan demir yolu ulastirmasi ile makalelerin profilini
ortaya koymak, bu makalelerin demir yolu ulastirmasi politika ve planlarinin

belirlenmesindeki roliinii tespit etmektir. Bu ¢alisma sonuglari, ileriki ¢aligmalara yol



gosterecek ve hazirlanacak olan politika ve planlarin olusturulmasinda faydasi olacak

bilimsel calismalarin hazirlanmasina katki saglayacaktir.

Anahtar Sozciikler: Bibliyometri, Demir yolu Ulastirmasi, Demir yolu Ulastirma

Politikalar1, Kalkinma ve Stratejik Planlar, Turizm Ulastirma Politikas1



ABSTRACT

THE RELATIONSHIP BETWEEN SCIENTIFIC PUBLICATIONS WITH
POLICIES AND PLANS IN THE FIELD OF RAILWAY TRANSPORT IN
TURKEY

Nevin YAVUZ

Department of Tourism Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, July 2018
Supervisor: Dog. Dr. Gokge Yiiksek

Transportation is a sector, which expedites the regional development, increases the
population movements, influences positively the international expansion community
development, facilitates communication and assisting people at any level to meet their
needs. The railway transportation that is included within the transportation types is a
transportation type which maintained its importance throughout its history. Although the
railway transportation has shown a regression trend against competition and rapid
development of other transportation types, it still maintains its importance as a
transportation type, which ensures the economic and social development, realizes public
transportation, democratizes the journeys in tourism and creates social tourism. After
2003, the railways have been made a state policy in Turkey. Thus, the development
plans, strategic plans prepared in Turkey in relation with the railway transportation have
a significant importance in development of railways. Yet, all work with rail transport are
expected to be happening within these policies and plans. Therefore, analyzing and
classifying the scientific studies and determining the current situation will guide further
scientific studies to be made. Also, the scientific studies to me made based on the
technological improvements in the world, current situation, strategic activities and
structural changes will constitute a basis also for the policy to be created and the plans
to be prepared.

The aim of this study is the profiles of the articles on railway transportation and
determining the role of all scientific publications made in Turkey on railway



transportation, in the determination of railway transportation policies and plans. The
results of this study, shall guide further studies and contribute to the preparation of the

scientific studies, which shall be useful in the creation of policies and plans to be
prepared.

Keywords: Bibliometrics, Railway Transportation, Railway Transportation Policies,

Development and Strategic Plans, Tourism Transportation Policy
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1.  GIRIS

Ekonomik ve sosyal girdileri ile toplumlar1 ge¢misten giiniimiize kadar etkileyen
ve etkilemeye devam edecek olan ulastirma giinlilk yasatimizin vazgecilmez bir
pargasidir. Uretim, ticaret, turizm, egitim, savunma vb. faaliyetleri gerceklestirebilmek
adina her an i¢i ice oldugumuz ulastirma, tiim toplumlar i¢in biiyiik 6nem tasiyan bir
hizmet sektoriidiir. Toplumlarin gelismislik diizeyleri ulastirma altyapr ve araglarina
yaptiklar1 yatirimlar ile Olglilmektedir. Dolayisiyla devletlerin olusturduklar: etkin
ulastirma politalar1 bilimsel ve teknojik gelisimleri agisindan 6nem teskil etmektedir.

Her tlke belirli donem araliklarinda bilimsel ve teknolojik ilerlemeler
dogrultusunda diinyadaki gelismelere uyum saglayacak, politikalar belirlenmekte ve bu
politikalar dogrultusunda hedefler olusturulmaktadir. Kalkinma planlarinda iilkemizin
kalkinmasina olanak saglayacak sayisal hedefler, toplumun ihtiya¢ duydugu hizmetler
icin politikalar belirlenmektedir. Politikalarin olusturuldugu hizmet alanlarindan biri de
demir yolu ulastirmasidir. Tirkiye’de demir yolu ulastirmas: ile ilgili hazirlanan
kalkinma planlar1 ve stratejik planlar, demir yolu sektoriiniin gelisiminde biiyiik bir
oneme sahiptir. Dolayisiyla tiim alt ve iist yap1 yatirimlarinin, eylem planlarinin, iiretim
ve pazarlama faaliyetlerinin, finansman c¢alismalarinin bu politika ve planlar
dogrultusunda gergeklesmesi beklenmektedir.

Gilinlimiizde insan giiciinden ¢ok bilgiye erigsme, yeni bilgi liretme olduk¢a 6nem
kazanmistir. Bilgiyi kullanan toplumlar ise yeni teknolojiler tireterek ekonomik alanda
istlinliik saglamaktadir. Dolayisiyla her alanda oldugu gibi demir yolu ulastirmasinin
gelismesinde de yeni bilgi dretimi olduk¢a Onemlidir. Yeni bilgi {iretiminde
tiniversiteler tarafindan gelistirilen bilimsel arastirmalarin etkisi olduk¢a fazladir
(Besimoglu, 2015, s. 1-2). Makaleler ise bilimsel gelismelerin izlenmesi agisindan
biiyiilk onem tagimaktadir (Bayram, 1998, s. 23; Suvaci, 2016, s. 269). Diinyadaki
teknolojik geligsmeler, mevcut durum, stratejik faaliyetler ve yapisal degisimler temel
alinarak yapilacak bilimsel ¢aligmalar, olusturulacak politika ve hazirlanacak planlara
temel olusturarak politikalara yon vermektedir.

Bu arastirmada, Tiirkiye’de yapilan ve ULAKBIM’ de yayimmlanmis demir yolu
ulagtirmas: ile ilgili bilimsel makaleler bibliyometrik analiz yontemi ile incelenerek,
demir yolu ulagtirmasi ile ilgili makalelerin profilinin ortaya konmasi, demir yolu
politika ve planlarin belirlenmesinde akademik calismalarin oneminin belirlenmesi

amaclanmistir. Ayrica gelecekte yapilacak olan bilimsel ¢alismalara da yol gostermesi
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hedeflenmistir.

Bu arasgtirmanin sonuglari, ulagtirma calisan akademisyenlere bir yol haritasi
olacak ve eksik goriilen alanlarda ¢alisma yapilmasina 1s1ik tutacaktir. Ulastirma alan
yazinda demir yolu ulastirmasi konulu makalelerin siniflandirilmasina katkida
bulunacaktir.

Arastirma bes boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde arastirmanin problemi,
amaci, dnemi ve sinirliliklart yer almaktadir. ikinci béliimde alan yazina yer verilmistir.
Bu kapsamda ulastirma sistemleri ve turizm iliskisi, Tirkiye’de demir yolu
ulagtirmasmin gelisimi ve mevcut durumu ayrintili olarak ele alinmig ve kalkinma
planlari, stratejik planlar ile Tiirkiye Turizm Stratejisi 2023 ile Eylem Plan1 2007-
2013’te yer alan demir yolu politikalar1 ayrintili olarak ozetlenmistir. Arastirmanin
liclincli  boliimiinde arastirmanin yontemi, dordiinci boliimiinde ise arastirmanin
bulgulart ve bu bulgulara iligkin yorumlar yer almaktadir. Son bdliimde arastirmanin

sonuglar1 ve Oneriler yer almaktadir.

1.1. Arastirmanin Problemi

Ulastirma iilkelerin ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve siyasal faaliyetlerine yon veren
hizmet sektoriiniin ¢ok 6nemli bir pargasidir. Dolayisiyla iilkelerin etkin ulastirma
politikalarini olugturmasi hayati 6nem tagimaktadir.

Ulastirma sistemleri icerisinde c¢evresel, ekonomik vb. bir¢cok agidan avantajlara
sahip demir yolu ulastirmasi, iilkemizde yillarca yanlis politikalar yiiziinden gereken
Onem verilmemistir.

Tiirkiye’de demir yolu ulastirmast ile ilgili hazirlanan kalkinma planlari, stratejik
planlar, demir yolu sektoriiniin gelisiminde biiyiik bir Gneme sahiptir. Zira tiim alt ve iist
yap1 yatirimlarinin, eylem planlarinin, liretim ve pazarlama faaliyetlerinin, finansman
calismalarinin bu politika ve planlar dahilinde ger¢eklesmesi beklenmektedir.

Diinyadaki teknolojik gelismeler, mevcut durum, stratejik faaliyetler, yapisal
degisimler temel almnarak yapilacak bilimsel c¢alismalar, olusturulacak politika ve
hazirlanacak planlara temel olusturarak politikalara yon vermektedir. Ayrica yapilan
bilimsel ¢alismalari inceleyerek siniflandirmak ve mevcut durumu belirlemek gelecekte
yapilacak olan bilimsel ¢aligmalara da yol gosterecektir.

Tiirkiye’de yapilan demir yolu ulastirmasi ile ilgili bilimsel yayinlarin, demir yolu

ulastirmasi1 politika ve planlarinin belirlenmesindeki roliinii ya da yapilan bilimsel
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yayinlarin demir yolu ulagtirmasi politika ve planlari dogrultusunda gergeklestirilip
gerceklestirilmedigini tespit etmek bu arastirmanin ana problemini olusturmaktadir. Alt
problemler ise asagidaki sekildedir:

e Makaleler Ulakbim veri tabanlarina gore nasil dagilim gostermektedir?

e Makalelerin yayim yillar1 nasil bir dagilim gostermektedir?

e Makalelerin arastirma disiplinleri nasil dagilim gostermektedir?

e Makalelerin arastirma yontemlerinin dagilimi nasildir?

e Sosyal bilimler veri tabaninda yer alan makalelerin arastirmalarinda kullanilan
analiz yontemleri nelerdir?

e Sosyal bilimler veri tabaninda yer alan makalelerin arastirmalarinda kullanilan
veri toplama teknikleri nelerdir?

e Makalelerde en sik karsilasilan yazarlar kimlerdir? Ve hangi kurumlarda
calismaktadirlar?

e Makaleler ka¢ yazarlidir?

e Makalelerin arastirma konular1 nelerdir?

e Yillara gore arastirma konularinda degisim olmus mudur?

e Makalelerin arastirma konularinin dayandigi disiplinlere gore dagilimlar
nasildir?

e Aragtirma konulari demir yolu ulastirma politikalarina bagli/uyumlu olarak m1

yapilmaktadir?

1.2 Arastirmanin Amaci

Bu calismanin amaci, Tiirkiye’de yapilan ve ULAKBIM’® de yayimlanmis demir
yolu ulastirmasi ile ilgili bilimsel makaleleri inceleyerek demir yolu politika ve
planlarin belirlenmesinde akademik g¢alismalarin 6nemini ortaya koymaktir. Bu amag
dogrultusunda c¢esitli alt amaglar belirlenmistir. Bu alt amaclar asagidaki sekilde
siralanabilir:

e Demir yolu ulastirmas ile ilgili makalelerin profilini ortaya koymak,

e Demir yolu ulastirmasi politika ve planlar1 ile demir yolu ulastirmasi konulu

bilimsel yayinlar arasindaki iliskiyi belirlemektir.



1.3.  Arastirmanin Onemi

Sosyal bilimler alaninda pek ¢ok bibliyometrik ¢alismaya rastlamak miimkiindjir.
Ancak alan yazinda demir yolu ulastirmasi alaninin bibliyografik profilini ortaya
koymaya c¢alisan Tiirkce bir yayina rastlanmamastir.

Bu ¢alisma sonuglar1 dogrultusunda demir yolu ulastirmasi ile ilgili makalelerin
profili ortaya konacak, ulastirma c¢alisan akademisyenlere bir yol haritasi olacak ve
eksik goriilen alanlarda calisma yapilmasina 11k tutacaktir. Ulastirma alan yazinda

demir yolu ulagtirmasi konulu makalelerin siniflandirilmasina katkida bulunacaktir.

1.4.  Arastirmanin Smmirhhiklari

Tiirkiye’de ulastirma konulu veri tabanlarinda taranmayan dergilerde bulunan
makaleler mevcuttur. Fakat arastirmacinin zaman kisitt ve bu dergilere ulagmada
yasanan giicliik sebebi ile arastirma sadece ULAKBIM’ de taranan makaleler ile
gerceklestirilmistir.

ULAKBIM (Ulusal Akademik Ag ve Bilgi Merkezi) 1996 yilinda TUBITAK a
bagli bir enstitii olarak kurulmustur. Tiirkiye’deki tiim akademik kurumlar1 birbirine ve
kiiresel aragtirma aglarina baglayan ulusal akademik ag alt yapisini isletmektedir. Ayni
zamanda Tiirkiye’deki en zengin bilimsel basili ve elektronik bilgi kaynaklaria sahip
olan Cahit Arif Bilgi Merkezi araciligiyla iilke capinda bilgi ve belge erisim hizmeti

sunmaktadir (httpsl://www.turkaramamotoru.com/tubitak-ulakbim-71388.html).

Aragtirma kapsamina dahil edilecek makalelerin 6zellikle ULAKBIM® de veri
tabanlarinda yer alan makalelerden seg¢ilmesinin nedeni, bu sitesinin Tiirkiye’deki en
zengin bilimsel basili ve elektronik bilgi kaynaklarina sahip olan Cahit Arif Bilgi
Merkezi aracilifiyla iilke ¢apinda bilgi ve belge erisim hizmeti sunmasidir.

Bu arastirmada, Miihendislik ve temel bilimler veri tabaninda yer alan
makalelerin arastirma yoOntemlerinin ve analiz tekniklerinin farkliliklar1 sebebiyle
“analiz yontemleri” ve “veri toplama teknikleri” ile ilgili arastirma sorulari sadece

sosyal bilimler veri tabaninda yer alan makaleler i¢in uygulanacaktir


https://www.turkaramamotoru.com/tubitak-ulakbim-71388.html

2. ALANYAZIN

Arastirmanin bu boliimiinde ilgili alan yazin yer almaktadir. Alan yazin {ig
boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde ulagtirma sistemleri ve turizm iliskisi yer
almaktadir. ikinci boliimde Tiirkiye’de demir yolu ulastirmasmin gelisimi ve mevcut
durumu ayrintili olarak ele alinmustir. Ugiincii boliimde ise kalkinma planlarinda,
stratejik planlarda ve Tiirkiye Turizm Stratejisi 2023 ile Eylem Plan1 2007-2013’te yer

alan demir yolu politikalar1 ayrintili olarak 6zetlenmistir.

2.1.  Ulastirma Sistemleri ve Turizm iliskisi

Bir takim bilesenler araciligiyla yolcu ve yliikiin bir noktadan baska bir noktaya belirli
bir amag i¢in tasinmasini saglayan ulastirma, toplumlarin, sosyal, kiiltiirel ve ekonomik,
gelisimine biiyiik katki saglayan bir sistemdir. Dolayisiyla ulastirma alaninda yasanan
gelismeler turizmin gelisimini de etkilemis ve ulagtirma isletmeleri turizm sektoriiniin

en Onemli bileseni olmustur.

2.1.1. Ulastirma kavram ve 6nemi

En basit anlamiyla ulagtirma, canli ya da cansiz varliklarin bir noktadan diger
noktaya belli bir ama¢ dogrultusunda yer degistirmesi ile ilgili tiim faaliyetleri kapsayan
hizmetler biitiiniidiir. Yer degistirme, dagitma, aktarma, nakliye, tasima, iletme,
gotlirme, transfer etme gibi kavramlara yakin bir terim olan ulastirma kisaca insanin ya
da nesnenin mekanda bir noktadan digerine gitmesi veya gotiiriilmesi isi olarak
tanimlanmaktadir (Oter, 2007, 5.53).

Daha kapsamli olarak ise ulastirma, yer ve zaman faydasi saglamak amaciyla
insanin ve esyanin hizli, ekonomik, emniyetli ve giivenli bir sekilde yer degistirmesidir
seklinde tanimlanabilir. Ulagtirma ekonomik bir olgunun yaninda sosyal hayati da
ilgilendirmektedir. Dolayisiyla ulastirma “Konut, is, beslenme, kiiltiir, eglence ve kisiler
arasinda haberlesme gibi sosyal faaliyetleri gerceklestirmek amaciyla insanlar, mallar
ve enformasyon i¢in mesafe kavraminin gorsel dnemini kaldirmaya katkida bulunan bir
hizmet sektoriidiir.” seklinde de tanimlanmaktadir (Olali, 1975°den aktaran Saatgioglu,

2016, s. 9).



Insanoglunun yaya vyiiriiyiisleri ile baslayan ulastirma, giiniimiizde sadece esya ya
da insanlarin yer degistirmesi olarak goriilmemesi gereken bir sistemler biitlintidiir.
Ulastirma, zaman igerisinde tasitlarin kullanamaya baslandigi suyolu, hava yolu, demir
yolu gibi farkli yollarin devreye girdigi bir sistem haline dontismiistiir dolayisiyla
ulagtirma sistemi sadece yer degistirmeyi saglayan araglar1 ve lizerinde gidilen yollar
degil, hiz, ulasim altyapisi, teknoloji, terminal vb. pek c¢ok unsuru i¢ermektedir
(Yiksek, 2012, s. 3).

Insanlik tarihinin gelisimine ve medeniyetlerin yayilma haritasina bakildiginda
ulastirma ¢ok Onemli bir aktdr olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Ulastirma olmadan
bilginin, becerinin ve gelismelerin baska yerlere yayilma olanagi bulunmamakla birlikte
medeniyetlerin  birbirine karismast da ancak ulasim ve ulagtirma sayesinde
gerceklesmektedir. Dolayistyla ulastirma medeniyetlerin  ge¢miste oldugu gibi
giinimiizde de ekonomik ve sosyal gelisimlerinin siirdiirebilmeleri i¢in 6nemli bir
faktordiir (Tozar vd., 2011, s. 1).

[k zamanlarda medeniyetlerin gelismesi, daha sonra ise teknolojinin gelismesiyle
beraber ulagtirma insan hayatina daha fazla girmis, gerek sosyal gerekse ekonomik
anlamda toplumu etkilemis ve insan hayati i¢in vazge¢ilmez hatta zorunlu bir unsur
olmustur. Ulastirma diger tiim faaliyetlerle ¢ift yonlii bir etkilesime sahiptir. Bir yandan
kendi yapisi itibari ile diger faaliyetlerin gelisimini ve yapisim1 bigimlendirirken diger
yandan bu faaliyetlerin 6zelliklerine gére kendisi de degismektedir (Kurt, 2010, s. 8).
Toplumlarin kalkinmasinda ¢ok Onemli bir role sahip olan ulastirmanin ayrica
ekonomik, sosyal, ¢evresel ve politik agidan da 6nemli rolleri bulunmaktadir.

Ulastirma ekonomik anlamda, insan hayati iizerinde 6dnemli bir etkiye sahiptir.
Ulastirmanin en 6nemli 6zelligi, birbirinden farkli bolgelerde iiretilen mallar1 o mallarin
talebinin bulundugu piyasalara tasgimaktir (Saat¢ioglu, 2016, s. 22). Dolayisiyla her giin
binlerce insanin yiyecek, icecek, giyecek, kitap, gazete, dergi, akaryakit, araba, arag,
gereg, mobilya, vs. sinirsiz denebilecek cesitlilikte gereksinimleri ancak ulastirma ile
karsilanabilir. Bir iilkede ulagtirma altyapisi olusturulmadan ekonomik sistemin
gelistirilmesi olanaksizdir. Zira ulastirma hizmeti ekonomik faaliyetin her asamasina
katkida bulunan bir hizmet tiiriidiir. Farkli oranlara sahip olmakla birlikte gelismis ve
gelismekte olan iilkelerde, ekonomik kalkinmanin kaynagi olan iiretim, toprak, is giicii,
sermaye, bilgi gibi unsurlar biiyiik ulagtirma yatirimlart yapilmadikca yeterli etkiyi

gosterememektedir (Kaya, 2010, s. 10).



Sosyal agidan incelendiginde, iilke i¢inde niifusun dengeli dagiliminin sagladigi
dolayisiyla is giicliniin belli yorelerde yogunlagmasini engelledigi ve yerlesim yerlerinin
de gelismesine katkida bulundugu goriilmektedir (Saatcioglu, 2016, s. 24-25). Bir diger
katkis1 ise insanlarin yakinlasmasini saglayarak tilkede kiiltiir birligi saglamak, kirsal
alanlarda sosyal gelismeyi hizlandirmaktir (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005, s. 8).

Politik agidan incelendiginde ise ulastirmanin 6zellikle savunma alaninda 6nemli
rol oynadig1 goriilmektedir. Yeterli ulasim aglarina ve araglarina sahip olmayan bir
iilkenin i¢ ve dis glivenligini saglamasi olanaksizdir. Ayrica siyasi istikrarin saglanmasi
icin gerekli olan egitim, saglik, giivenlik gibi hizmetlerin dagitimi1 da ulastirma ile
gerceklestirilmektedir. Kisaca ulastirma bir iilkenin gelismislik gostergesidir (Kaya,
2010, 13-15)

Ulastirmanin insan yasamina kattig1 faydalar asagidaki sekilde siralanabilir (Kaya,
2010, s. 13-15):

eHer diizeyde insan gereksinimlerinin karsilanmasina yardimer olarak yasami
kolaylagtirir.

e Uretim faktorlerinin, kaynaklarin, girdilerin iiretim ortamma akisina saglar
dolayisiyla iiretim yapmay1 olanakli kilar.

e Ticareti en yakindan en uzak noktaya kadar olanakli kilar.

e Deger arttirict etkisi vardir.

e Maliyetleri diigiiriicti ve gelir arttirici etkisi vardir.

o Kiiresel ekonomiyi ve ¢agdas yonetim yaklagimlarin1 uygulama olanag: saglar.

¢ Sosyal ve siyasal biitiinlesmeyi saglar.

e Acil durum ve afetler gibi olaganiistii durumlarda kurtarici rol oynar.

Yukaridaki faydalar dikkate alindiginda kisilerin, devletlerin, isletmelerin kisaca
insan hayatinin vazgecilmez bir parcast oldugu goriilen ulastirma, sistem olarak

degerlendirilmektedir.

2.1.2. Ulastirma sistemleri

Insan yasaminin vazgegilmez bir pargasi olan ulastirma bir takim bilesenler
yardimiyla gerceklesmektedir. Bu bilesenler bir araya gelerek ulastirma sistemini
olusturmaktadir. Sistem, birden fazla parganin bir amag i¢in birlikte ve uyumlu bir

bicimde ¢aligsmasi sonucunda ortaya bir deger ¢ikmasini 6ngdren bir anlayis olarak ifade



edilebilir (Yiksek, 2012, s. 12). Bilesenlerin her biri farkli ulasim modlar1 igin farkli
Ozelliklere sahip olmasina ragmen birbirleri ile baglantili olduklarindan sistemin
performansi her bir bilesenin basarisina baghdir (Sharpley, 2006, s. 45).

Ulastirma sisteminin bilesenleri ¢esitli yazarlar tarafindan farkli cesitlerde
siniflandirilmistir. Ulastirma sistemlerinin bilesenlerini Burton (2000); ulasim araglari
ve yol aglari, Westlake ve Robins (2005); yol, terminal, tasit ve enerji, Yiiksek (2012);
yol, yolcu/nesne, terminaller, arag, isletme ve tasima soézlesmesi, Yilmaz ve Arikan
(2015); yol, ulasim tirii ve araci, teknoloji ve enerji, isletmeler ve insan kaynagi,
yolcu/yiik, terminaller, iletisim ve denetim sistemleri ve sozlesmeler olarak
simiflandirmaktadir. Bu ¢alismada Yilmaz ve Arikan (2015)’in  smiflandirmasi
kullanilacaktir.

Yol: Uzerinde insanlarin ya da yiiklerin tagindigi hatlara yol denir. Ulagim
araclarmin seyahatlerinde izleyecekleri giizergdh tizerindeki yollar1 ifade etmektedir
(Yiiksek, 2012, s. 13). Yollar, kara yollari, deniz yollari, hava yollar1 ve demir yollarini
kapsamaktadir.

Yollar dogal ve yapay olarak iki boliime ayrilmaktadir. Hava yolu ve deniz yolu
dogal yollari, kara yolu ve demir yolu ise yapay yollar1 olusturmaktadir (Sharpley,
2006, s. 45).

Hangi ulastirma tiirii secilirse secilsin hepsinde diizenlenmis, isaretlenmis, izlenen
ve denetlenen yollar bulunmaktadir (Kaya, 2010: 6). Yol se¢ciminde en 6nemli konu
Seyahat siiresi ve maliyettir. Yollarin gelismesi ulastirmanin gelismesi anlamina
gelmektedir. Ciinkii gelismis yol, hiz, konfor ve emniyet unsurlarini igeren ulasim
anlami tagimaktadir (Yiiksek, 2012, s. 13).

Ulasim Araci: Ulasim araci, yik ve yolcu tagimacilifini {stlenen belirli bir
ulastirma aracina karsilik gelmektedir (Prideaux, 2000, s. 56). En ilkel tasima aracindan
en gelismis tagima aracina kadar hepsi ulasim araci1 kavram igerisinde yer almaktadir.
Ulastirma araglar1 asagidaki gibi siniflandirilabilir (Yiiksek, 2012, s. 13):

e Rayli sistem ile ¢alisan araglar: Tren, tramvay, metro vb.

eHava yollarinda kullanilan araglar: ucak, helikopter, balon, zeplin, uzay
mekikleri ( bilimsel arastirma i¢in kullanilir) vb.

¢ Kara yollarinda kullanilan araglar: otomobil, kamyon, otobiis vb.

e Deniz yollarinda kullanilan araglar: yolcu ve yiik gemileri, kruvaziyer gemiler,

yatlar, deniz otobiisleri, feribotlar, tankerler, ro-ro, denizalt.
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Ulagim araci ulastirmanin seklinin ve boyutunu belirleyen en énemli unsurlardan
birisidir. Ulagim araglarinin hizi, sekli, kullanim kolayligi, kapasitesi, elverisliligi, yakit
tikketimi, Oomrii gibi Ozellikler kendi basina bir tasarim, iiretim ve kullanim o6zelligi
olusturmanin yaninda teknolojinin ulastirma sistemleri tizerindeki etkisini anlamak
acisindan da olduk¢a 6nemlidir (Kaya, 2010, s. 6).

Terminaller: Terminaller bir ulasim tiirlinden digerine aktarmalarin yapildigi
(Prideaux, 2000, s. 56), yolcularin ulasim araglarina erismelerini saglayan noktalardir
(Sharpley, 2006, s. 46). Her ulastirma tiiriiniin terminali fakli isimlendirilmektedir.
Ornegin, hava yolu ulasimda terminal havalimani, demir yolu ulasiminda tren gar1 gibi.
Terminaller ulastirma sistemi igerisinde oldukga &nemli bir yere sahiptir. Ozellikle
uluslararast turizm pazarlarina hizmet veren biiylik turist destinasyonlarinda
havalimanlari, destinasyonun ulagim sisteminin ¢ok dnemli bir bileseni konumundadir.
Terminallerde olusabilecek asir1 trafik yogunlugu ve ulasimdaki aksakliklar
destinasyonun ulasilabilirligini engellemektedir (Prideaux, 2000, s. 56).

Teknoloji ve Enerji: Teknolojik degisimler rekabet giiclinii, fiyat seviyesini, hiz ve
konfor diizeylerini ve gilivenligi belirleyen unsurlardir. Teknolojide yasanan gelismeler
hem operasyon ve emniyet konularinda hem de satig, dagitim ve 6zellikle rezervasyon
gibi konularda getirdigi yenilikler ile ulastirma sistemi iizerinde biiyiik bir etkiye
sahiptir (Graham, 2006, s. 182).

Motorlu tasitlar kati, sivi, ya da gaz gibi yakitlar1 enerji kaynagi olarak
kullanmaktadir. Son yillarda ise giines veya elektrik enerjisinin kullanilmaya baglandig:
goriilmektedir (Y1lmaz ve Arikan, 2015, s. 6).

Iletisim ve Denetim Sistemleri: Her ulastirma tiiri denetim sistemlerini
kullanmaktadir. Demir yollarinda sinyalizasyonlar, kara yollarindaki trafik 1siklart
denetim ve iletisim sistemlerine ornek teskil etmektedir. Denetim sistemlerinin amaci
emniyetli ve etkin bir ulasim saglamaktir. Terminallerdeki bilgi ekranlari ve yon bulma
cthazlar gibi iletisim sistemleri de etkin bir ulastirma sistemini destekleyen unsurlar
arasinda yer almaktadir (Yi1lmaz ve Arikan, 2015, s. 6).

Isletmeler ve Insan Kaynagi: Ulastirma sisteminin pargalarmni bir araya getirip
sistemin diizenli bir sekilde ¢alismasini saglayan (Yiksek, 2012, s. 14) kisaca yolcu ve
yiikii bir ulastirma araci kullanarak tasimay1 gerceklestiren isletmelerdir. Isletmelerin

performansi ise nitelikli insan kaynagi ile saglanmaktadir (Yilmaz ve Arikan, 2015, s.
6).



Sozlegmeler: Ulagtirma gilinlimiizde uluslararasi bir boyut kazanmistir. Dolayisiyla
her iilkede hem yerel hem de uluslararasi ulasim diizenlemeler yapilmistir ve ulastirma
endiistrisi bu diizenlemelere tabidir (Y1lmaz ve Arikan, 2015, s. 6).

Ulastirma sistemlerinin bilesenleri icerisinde yasanacak aksakliklar sistemin
basarisint ve performansini etkilemektedir. Dolayisiyla sistemdeki her bilesenin
birbiriyle uyum igerisinde c¢alismasi sistemin basarisint ve performans diizeyini
artiracaktir.

Ulastirma sistemlerinin gelisimi zaman igerisinde degisiklik gostererek buglinkii

halini almistir. Bu gelisim turizm gelisimi ile etkilesim igerisinde ger¢eklesmistir.

2.1.3. Ulastirmanin gelisimi ve turizme etkisi

Insanoglunun varolusu ile birlikte, yasadig1 yerden baska bir yere gitme eylemi
baslamistir. 11k caglarda bu eylemleri yiyecek bulma, barinma gibi temel ihtiyaclarini
gidermek icin kullanan insanoglu, zaman igerisinde ticaret, spor, din, savas gibi farklh
eylemleri gergeklestirmek igin kullanmistir (Yiiksek, 2012, s. 5).

Insanlik tarihinin en 6nemli buluslarindan olan tekerlegin icadi ile ulasim araci
kullanim1 baslamis ve bu bugiin kullanilan hiz, konfor ve emniyetin bir arada oldugu
ulasim araglarmin temelini olusturmustur. Ik zamanlar avladiklari hayvanlar1 daha
sonralan1 ise irettikleri tarimsal ve endiistriyel mallar1 tagima ihtiyaci ile baglayan
ulasim oOnceleri ticaretin sonrasinda ise turizmin gelismesiyle birlikte gelismis,
gesitlenmis ve ulastirma haline dontismustiir (Yiksek, 2012, s. 5).

Ulastirma alaninda yasanan gelismeler ise turizmi dogrudan etkilemistir. Ornegin
Avrupa’da i¢ turizm, endiistri devriminden sonra demir yolunun gelismesi ile baglamus,
20. Yiizyilin ikinci yarisindan sonra karayollarindaki gelismelerle devam etmistir. Ikinci
Diinya Savasindan sonra atil kalan ¢ift motorlu ve uzun menzilli askeri ucaklarin
kullanilmaya baslamasi ve jet teknolojisinde yasanan gelismeler tur operatorlerinin
dogrudan tarifeli uguslar diizenlemelerini miimkiin kilmis ve kitlesel seyahatlerin oniinii
agmustir (Graham, 2006, s. 182).

Ulastirma alaninda yasanan bu gelismelerin turizmin gelismesine etkisi
kacinilmazdir. Ancak turizmin gelismesi de ulastirmanin gelismesine etki etmistir.
Kisacasi turizm ve ulastirma sistemleri karsilikli olarak etkilesim igerisindedir. Turizm
ulastirma sistemlerine bagli olarak bir gelisme gosterirken ulastirma sistemleri de

turizme bagl olarak gelismistir (Doganer,1998, s. 2).
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Bu gelisimin sonucu olarak biiylik turizm merkezleri olusturulmus, mekéansal
biliylimeler gergeklestirilmis ve uzak destinasyonlarin turizm pazarina agilmasi olanakli
kilinmistir (Tan, 2008, s. 3).

Sekil 2. 1’ de goriildiigli gibi ulastirma, turizm olgusunu etkileyen en 6nemli
faktorlerin basinda gelmektedir. Ulasim sisteminin turizm agisindan rolii, ulasim
tirlerinin  destinasyona ulagmayr saglamasi ve hatta varig yerlerinde ulasim

hizmetlerinin saglanmasiyla iliskidir (Yiksek vd., 2016, s. 2-3).

Turizm
Gelisimi .
kisa dinem
1 ekonomik dingii

Biiyiime trendi

ucak

otomobil
|tren | .l. l

- Uzak pazarlarin
mekansal  tyrizme acilmas:

) gelismeler
turizm
merkezlerinin
kurulmasi
- Z. F
1850 1950 1960 1973 aman

Sekil 2.1: Ulastirmadaki temel yenilikler ve turizmdeki etkileri (Keller, 2005)

Ulastirma ve turizm iligkisi incelendiginde ulastirmanin bu iliskide mekéansal

olarak dort ana islevinin bulundugu goriilmektedir. Bunlar (Hall and Page, 2002, s. 181)

¢ Turizm pazari ile turizm talebini birbirine baglamak;

e Turizm talebinin bulundugu bolgede hareketliligi ve erisilebilirligi saglamak;

e Turistik yerlerde hareketliligi saglamak;

eKendisi bir turizm deneyimi yasatan eglenceli rotalarda seyahati olanakli
kilmak;

Bununla birlikte ulastirma alaninda yasanan teknolojik gelismeler ve yenilikler de

turizmi bes farkli agidan etkilemektedir. Bunlar (Butler, 1980, s. 5-12):

¢ Yolcu tasimaciligi ulasimi i¢in harcanan zamanda azalma,
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e Ulasim igin katlanilan maliyette azalma,

e Konfor ve emniyette gelisme,

e Destinasyonlarin ulasilabilirliginde artistir.

Lamb and Davidson (1996’dan aktaran Page, 2009, s.10) gore; turizm ii¢ temel
bilesenden olusmaktadir ve bu bilesenlerden bir tanesi ulastirmadir. Diger iki bilesen ise
turizm Urlinli yani arzi ve turizm pazart yani turizm talebidir. Bazi durumlarda ise
ulastirma turizm deneyiminin kendisini olusturmaktadir. Ornegin gemi yolculuklari,
bisiklet turlar1 gibi.

Ulastirma ve turizm arasindaki karsilikli iligki turizm ulastirmasi kapsaminda ele
alinmaktadir. Turizm ulastirmas: turist génderen bolgelerin turistlerin gitmek istedikleri
bolgelere erisimi saglayan turizmin temel bilesenlerinden birisidir (Giirdal, 1995, s. 13).

Turizm ulastirmasi; insanlarin turistik amaclarla yaptiklari seyahatlerde ekonomik
prensiplere uygun olarak turizm pazarlarindan turist ¢ekim merkezlerine hizli, diizenli,
emniyetli ve giivenli bir sekilde tasinmasini saglayan bir hizmet faaliyetidir (Giirdal,
1990: 23). Turizm ulastirmasinin yapisal Ozellikleri asagidaki gibi 6zetlenmektedir
(Giirdal, 1995, s. 13):

e Turizmde ulastirma sistemleri; ekonomik prensiplere uygun olarak, insanlara
ucuz bir fiyatla zaman faydasi saglayan bir 6zellige sahiptir.

e Turizm ulagtirmasi; hiz, emniyet ve giivenlik gibi 6zelliklere sahip rasyonel bir
faaliyettir.

e Turizm ulastirmasi 6zellikle ¢ok merkezli paket tur diizenlemelerinde ulastirma
sistemleri arasinda koordinasyonu gerektiren bir faaliyettir.

eUlastirma ve araglart ile (deniz yolu, kara yolu, hava yolu, demir yolu)
gerceklestirilen turizm ulastirmasi bir hizmettir. Bu hizmet 6zelligi gereksinim duyulan
an ve yerde lretilmesi ve aninda tiiketilmesidir.

e Turizm ulagtirmasi turistik {iriiniin bir parcasidir.

Turistik c¢ekim merkezlerinin talep gormesi ve talebin istenilen diizeye
erisebilmesi bu bolgelerin birbirinden farkli, fiziksel kosullar1 iyi ulastirma tiirleri ve
araclarma sahip olmasi ile miimkiin olmaktadir. Dolayisiyla ulastirmanin turistlerin
destinasyon sec¢imlerinde ve destinasyondaki turizm deneyimlerinde énemli bir etkiye

sahip oldugu sdylenebilir (Kiigiikaltan ve Ozer, 2015, s. 214).
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Diinya Turizm Orgiitii ( World Tourism Organization — UNWTO ) turizm
endiistri kapsamina giren ulastirma faaliyetlerini asagidaki gibi belirlemistir (UNWTO,
2012’den aktaran Yiiksek, 2012, s. 16-17):

1. Demir yolu ile sehirlerarasi yolcu tasimacilig
a) Sehirlerarasi1 demiryollarinda yolcu tasimaciligi,
b) Demir yolu sirketlerinin entegre operasyon olarak yatakli vagonlar veya

yemekli vagon isletmesi,

2. Kara yolunda yolcu tasimaciligi

a) Tarifeli uzun mesafede otobiis ile tagimacilik,

b) Tarifesiz, tur ve sehir i¢i toplu tagimacilik hari¢ diger otobiis ile
tasimacilik,

c) Taksi isletmeciligi,

d) Havaalan1 servisleri,

e) Sehir i¢i toplu tagimacilik veya banliyo tasimaciligi haricindeki teleferik

ile tasimacilik,

f) Ozel otomobillerin siiriiciisii ile birlikte kiralanmasi,

9) Insan veya hayvan tarafindan ¢ekilen araglar ile yolcu tasimaciligi,

3. Denizde veya kiyilarda yolcu tagimacilig

a) Tarifeli veya tarifesiz olarak denizde veya kiyilarda yolcu tagimaciligi:

e Tur, seyahat veya gezinti gemilerinin isletilmesi,
e Feribotlarin, su taksilerinin vb. isletilmesi,
b) Denizde veya kiyilarda tagimacilik i¢in eglence teknelerinin miirettebati

ile birlikte kiralanmasi,

4. I¢ sularda yolcu tasimaciligs

a) Nebhirlerde, kanallarda, géllerde ve diger i¢ sularda yolcu tasimaciligi,

C) I¢ sularda tasimacilik icin eglence teknelerinin miirettebat1 ile birlikte
kiralanmasi,

5. Hava yolu ile yolcu tasimacilig1

a) Diizenli rotalarda ve diizenli tarifelerle hava yolu ile yolcu tagimaciligi,

b) Yolcular i¢in charter uguslari,

C) Gezinti ve manzara uguslari,

d) Hava ulastirmasi ekipmaninin yolcu tagimaciligi amaciyla operatorii ile

birlikte kiralanmasi,
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e) Yolcularin egitim veya eglence amaciyla havacilik kuliipleri tarafindan

taginmast gibi genel havacilik faaliyetleri,

6. Motorlu tagitlarin kiralanmasi ( Finansal kiralama haric)

a) Otomobillerin siiriiciisiiz olarak kiralanmasi

b) Kamyonlarin, yardimci treyler ve eglence araglarinin siiriiclisiiz olarak
kiralanmasi.

Collier (1994’den aktaran Page, 2009, s. 14), turizm ulastirmasinin ii¢ boyutu
oldugunu savunmaktadir. Bunlar turizm pazarindan turist ¢ekim merkezine ulasim,
turizm ¢ekim merkezleri arasinda ulasim ve turizm ¢ekim merkezi i¢indeki ulagimdir.

Lumsdon ve Page (2004’den aktaran Page, 2009, s. 24), turizm ulagtirmasini iki
boyutta degerlendirmistir. Bunlar turizm i¢in ulastirma ve turizm olarak ulastirmadir.
Birinci boyutta ulastirma bir arag¢ olarak kullanilmaktadir. Memnuniyet diizeyi maliyet
ve hiza baghdir. Ulastirma ¢esidinin kendi i¢sel degeri yoktur. Ikinci boyutta ulastirma
turizm deneyimi konumundadir memnuniyet diizeyi maliyete bagh degildir. Bu boyutta
ulastirma tiirliniin igsel degeri yiiksektir. Gemi seyahatleri, balon turlar1 buna 6rnek
olarak gosterilebilir. Feribot seferleri ise hem turizm ig¢in ulagtirma hem de turizm
olarak ulastirma kapsaminda degerlendirilmektedir.

Turizm ulastirmasini, turistlerin  siirekli yasadiklar1 bolgelerden turizm
destinasyon boélgelerine tasinmalarini iceren “ana ulasim hizmetleri” ve gidilen turizm
bolgesinde turistlerin ana ulasim terminallerinden konaklama isletmelerine taginmalarini

3

ve destinasyonlar i¢indeki hareketlerini iceren “ yerel ulasim ag1” olmak iizere iki
boyutta incelemek miimkiindiir (Kiiciikaltan ve Ozer, 2015, s. 214-216).

Ana Ulasim Hizmetleri

Turizmin; tatil, is, akraba ve arkadas ziyareti, egitim ve saglik gibi amaglarla
seyahat eden kisilerin seyahatlerini kolaylastiran ve turizmin ayrilmaz bir pargasi olan
ulastirma (Yiksek, 2012, s. 15), turist gonderen bolgeden turizm destinasyon
bolgelerine ulagsmalarim1i ve geri doniislerini saglamaktadir. Ekonomik ulastirma
hizmetini saglamak icin ana ulasim hizmetleri genellikle kitle nakil araclariyla
gerceklestirilmektedir  (Kiigiikaltan ve Ozer, 2015, s. 216). Ana ulasim tiiriiniin
seciminde emniyet ve giivenlik, ulastirma hizmetinin fiyati, kisinin harcanabilir geliri,
hiz, konfor, uygunluk, ve esneklik gibi bir¢cok faktor rol oynamaktadir (Sharpley, 2006,
S. 46; Ahipasaoglu ve Arikan, 2003, s. 45).

Turizm ulastirmas1 kendi ulasim agmi kuruncaya kadar genel ulasim agindan
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faydalanmaktadir. Turist sayisinin yeterli oldugu durumda her tiirlii ulasim tiiriiyle
yalnizca turizm amagl ulagtirma hizmeti verilebilmek miimkiindiir (Ahipasaoglu ve
Arikan, 2003, s. 46).

Yerel Ulasim Hizmetleri

Turizm destinasyonuna ulasan turistler ana ulasim terminallerinden konaklama
isletmelerine tasinmalarini ve destinasyonlar i¢indeki hareketlerini saglamak icin yerel
ulasim hizmetlerine ihtiya¢ duyarlar. Turistlerin destinasyon ig¢inde mikro varis
noktalarina varmak i¢in kullandiklar taksi, kiralik arag, toplu tagima araglari, giiniibirlik
turlarda kullandiklar1 ulagim hizmetleri yerel ulasim hizmetleri kapsaminda
degerlendirilmektedir (Kiigiikaltan ve Ozer, 2015, s. 217). Dolayistyla biiyiik sehirlerde
turistlerin ihtiya¢ duydugu metro, tramvay ve otobiis gibi yerel ulastirma sistemleri
oldukga 6nemli bir noktada yer almaktadir (Albalate ve Bel, 2010, s. 1),

Yerel ulasim hizmetleri destinasyon se¢im kararinda etkili olmasinin yani sira
destinasyona gelen turistlerin deneyimlerini sekillendirebilmektedir (Yiiksek vd., 2016,
s. 2). Yiksek vd. (2016)’nin gerceklestirdigi bir ¢alisma sonuglar1 yerel ulastirmanin
destinasyon tatmini iizerinde kayda deger bir etkisi oldugunu gostermektedir.

Diinya Turizm Orgiitii’niin 2014 verilerine gore uluslararasi turizm gelirlerinin
elde edildigi destinasyonlarda, turistler tarafindan yapilan harcamalar arasinda yerel
ulastirma da yerini almaktadir (UNWTO, 2014’den aktaran Yiiksek vd., 2016, s. 2).
Turistlerin destinasyon igerisinde yararlandiklari ulasgim hizmetleri toplam ulasim
hizmetlerinin % 10’unu olusturmaktadir (Cooper vd., 2008’den aktaran Kiiclikaltan ve
Ozer, 2015, 5. 218).

Ulastirmanin alaninda gergeklestirilen gelismelerin turizme etkisi kaginilmazdir.

Ancak bu gelismeler ulastirma cesitlerine gore farklilik géstermektedir.

2.2. Ulastirma Cesitleri ve Turizm

Ulastirma, turist gonderen bolgelerin turistlerin gitmek istedikleri bdolgelere
erisimini saglayan, turizmin bilesenlerinden biridir. Temel olarak iki gruba
ayrilmaktadir. (Yilmaz ve Arikan, 2015, s. 10) Ulastirma tiirleri mekansal olarak dort
grupta incelenmektedir. Bunlar; kara, demir, deniz ve hava yoludur. Mekansal yerlesim
olarak ise ulastirma, hava ve yiizey olarak iki grupta incelenmektedir. Yiizey ulasim
kara ve deniz olarak iki gruba ayrilmaktadir. Kara ulagimi ise kara yolu ve demir yolu

olarak iki gruba ayrilmaktadir (i¢6z, 2007, s. 65). Turizm bu dort ulastirma cesidi ile
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yakin iligki icerisinde geligsmis ve giiniimiizdeki seklini almigtir.

2.2.1. Kara yolu ulastirmasi ve turizmi

Esyalarin yaya veya sedyeler kullanilarak tasinmasi ile baslayan kara yolu
ulastirmasi, atlarin evcillestirilmesi ve tekerlegin icadi ile onemli doniim noktalarini
yasamistir. Evcillestirilmis atlar ¢ekilen tekerlekli arabalar ulastirmanin temelini
olusturmusg ve arabalara uygun yol yapim ihtiyacin1 dogurmustur. (Yiksek, 2012, s. 34-
35). Dolayisiyla insanlarin ilk meydana getirdikleri yollar tekerlekli araglarin
kullanilmasiyla ortaya c¢ikmistir. Bu yollarin en tinliilerinden bir tanesi de Roma
yollaridir. Modern yollarin  yapimi ise 19. Yiizyilda iki Ingiliz miihendis,
ThomasTelford ve John London McAdam tarafindan gelistirilen ve Makadam adi
verilen stabilize yollarin insasi ile baglamistir (Giirdal, 1990,s. 65).

Motorlu araglarin kesfi ve 1769 yilinda Fransiz subay Nicholas Joseph Cugnot’un
ilk buharli arabayi icat etmesiyle gercek anlamda kara yolu ulastirmasi baslamistir
(Giirdal, 1995, s. 65).

Kara yolu ulastirmasi kitle ve uzun mesafe tasimaciligina elverigli olmamasina
ragmen her tirlii arazide uygun ulasim ag kurulabilme 06zelligine sahip olmasi
nedeniyle tercih edilmektedir. Dolayisiyla engebeli bolgelerin tilkenin is merkezlerine
entegre olmalarina olanak saglamakta ve “kapidan kapiya tagimalarda da avantaj
yaratmaktadir (Saatcioglu, 2016, s. 27).

Kara yollar1 turizm arz verilerine ulagimi bireysel ve kitlesel olarak gerceklestiren,
insanlara seyahatleri siiresince 0zglirliik ve seyahat zevki veren bir seyahat ¢esididir
(Giirdal, 1995, s. 34). Kilometre basina yatirrm maliyeti diisiik olan kara yolu
ulastirmasi en iicra koselere gidebilen tek ulastirma ¢esididir (Arikan ve Ahipasaoglu,
2006, s. 66). Giinlimiizde turizm ulastirmasinda havayollarindan sonra en fazla tercih
edilen ulasim cesididir. Ozellikle kisa mesafeli seyahatlerde tercih kara yolu ulastirmasi
i¢ turizm ve llke i¢indeki turist hareketlerinde 6nemli bir yere sahiptir. Zira Tiirkiye’de
de ulastirma tiirii olarak tercih oran1 %96’°dir (Kozak vd., 2015, s. 79).

Ekonomik ve sosyal olarak birgok yarari olan kara yolu turizm agisinda bir¢ok
yarar1 bulunmaktadir. Bunlar asagidaki sekilde siralanabilir (Y1lmaz ve Arikan, 2015, s.
36).

e Karayollari, diger ulasim araglar ile gidilemeyen yerlere ulagimi saglar,
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e Ozgiirliik saglar. Istenildigi yerde durma, konaklama, ¢evreyi gorme imkani
yaratir,

e Toplu turistik gezilerde samimi ve eglenceli bir ortam yaratir

¢ Konaklama endiistrisinin gelismesine katkida bulunur

e Sehir ici toplu turistik gezilerde en uygun ulagtirma tiiriidiir

¢ Gliniibirlik gezileri kolaylastirir.

e Varis saatinin kontrolii miimkiindiir.

e Daha ucuzdur ve kisiye 6zeldir.

Turizm bolgelerini birbirine baglayarak ulagimi olanakli kilan karayollar1 buna ek
olarak turizm merkezlerinin ¢evresindeki ilgi ¢ekici unsurlari bu merkezlere baglayarak
bir ¢ekim merkezi olustururlar. Efes, Millet, Priene, Bergama, Afrodisias antik sehirleri
Silifke’deki Cennet ve Cehennem Obruklari, Géreme ve ¢evresi bulunduklar1 turizm
merkezini genigleterek bliylik bir ¢ekim merkezi haline getirmiglerdir. Bunun sonucu
olarak turizm genis alanlara yayilabilir. Ayrica kara yolu ulasimi ¢ogunlukla
beraberinde konaklamayi da getirdiginden kavsak durumunda olan yerler turizm
merkezi olmasalar dahi turizm geliri edebilmektedirler. Afyonkarahisar, Balikesir ve

Kayseri bu gibi kavsak yerlerine drnek gosterilebilir (Doganer, 1996, s. 4).

2.2.2. Deniz yolu ulastirmasi ve turizm

Diinya yiizolglimiiniin dortte {licii denizler ve okyanuslarla kaplidir. Diinya
ticaretinin hacimsel olarak %901, paha olarak %70’i deniz yolu ulagtirmasi ile
saglanmaktadir (UNCTAD Transport Newsletter, 2008, s. 14; Incekara vd., 2015, s. 4).

Deniz yolu ulastirmast demir yolu ulastirmasina goére 3,5 kat, kara yolu
ulastirmasina gore ise 7 kat daha ucuz bir tasimacilik saglayan bir ulastirma tiiriidiir
(Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Panel Raporu, 2003, s. 8). Dolayisiyla deniz yolu
ulagtirmasi tarih boyunca Onemi korumus ve zaman icerisinde Onemli gelismeler
kaydetmistir (Pekdz ve Arikan, 2015, s. 75). Ilk deniz aract M.O. 3000 yillarinda
Misirhilar tarafindan yapilmistir. Nil ve Mezopotamya’yr besleyen Dicle ve Firat
nehirlerinde sazlar ve sonrasinda kiirekli kayiklarla baslayan deniz yolu ulastirmasi
nehirlerden denize ulasildiginda yelken kullanimi olarak karsimiza ¢ikmis ve deniz yolu
ulagimi hizlanmistir (Cubuk ve Kogak, 2012, s. 79).

Tarihsel gelisim siireci igerisinde savas ve ticarette ¢ok fazla kullanilan deniz yolu

ulagtirmast 1800’lii yillarda endiistri devrimi ile birlikte buharli gemilerin icadi ile yolcu
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tagimaciliginin 6nemli bir bileseni olmustur. 1945°1i yillara kadar uzun mesafe yolcu
tasimaciliginda kullanilan deniz yolu ulastirmasi, Ingiliz bir turizm isletmecisi olan
Thomas Cook 1866 yilinda bir turist grubu olusturarak Ingiltere’”den Amerika’ya
yandan c¢arkli bir gemi ile seyahat diizenlemesi ile deniz yolu ulastirmasi turizm
faaliyetlerinde kullanilmaya baglamistir (Tungsiper, 1995, s. 58; Cubuk ve Kogak, 2012,
s. 87).

8333 km’lik uzun kiy1 seridine sahip ve Avrupa, Asya ve Ortadogu arasinda dogal
bir koprii niteliginde olan Tirkiye’de deniz turizmi 1960’11 yillarda ilk turist tasiyan
teknelerin Ege kiyilarimiza ugramasi ile baglamistir. 1970’11 yillarda ise Bat1 Avrupali
ve Amerikal1 turistlerin gelmesi ve Yunanistan’dan gelen yatlarin uzun siire kalmaya
baslamasiyla gelisme gostermistir (Yiiksek, 2010, s. 69; Cubuk ve Kogak, 2012, s. 79).

Denizde, deniz araglari ile yapilan, turizm amagli meslek faaliyetleri ve onu
dogrudan destekleyen diger meslek faaliyetleri deniz turizmi kapsaminda
degerlendirilmektedir. Deniz turizmi temel olarak iki bilesenden olusmaktadir. Bu
bilesenler asagidaki sekilde Ozetlenebilir
(http2://www.denizticaretodasi.org.tr/Shared%20Documents/StratejikPlan/IMEAK_DTO_Str_P
lan_2017.pdf):

Deniz Turizm Tesisleri ve Isletmeleri

e Kruvaziyer Gemi Limanlar ve Isletmeleri
e Yat Limanlar1 ve Isletmeleri

e Diger Tesisler (Rihtim, Iskele, Cekek) ve Isletmeleri

Deniz Turizm Araglar: ve Isletmeleri

e Kruvaziyer Gemiler ve Isletmeleri

e Yat Yatirim ve Isletmeleri

e Dalis Turizmi ve Su Ustii Aktiviteleri Isletmeleri

e Diger Deniz Tasima Araglari ve Isletmeleri

Deniz yoluyla yolcu gemileri ile gergeklestirilen ve birden fazla limanin
ziyaretinden olusan geziler kruvaziyer turizmi olarak tanimlanabilir (Tan, 2008, s. 22).
Uluslararas1 Kruvaziyer Hatlar1 Birligi (CLIA- Cruise Lines International Association)
kruvaziyer gemileri, seyahati programlanmig ve derin sularda iki ya da daha fazla giin
geciren en az 100 yolcu kapasitesine sahip gemiler olarak tanimlamaktadir (Incekara ve

Yilmaz, 2002, s. 42; Yiksek, 2010, s. 70). Turizm endiistrisinin gelismesinde temel
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elemanlardan birisi olan kruvaziyer turizminin en 6nemli 6zelligi gelir diizeyi yiiksek ve
emekli turistler tarafindan tercih edilmesidir (Incekara vd., 2015: 5). Dolayisiyla seyahat
esnasinda ugradiklari sehirlere/iilkelere yiiklii gelir birakmaktadirlar. 2013 yilinda Izmir
Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigi tarafindan gergeklestirilen bir arastirma sonucuna gore 5
ila 8 saat aras1 Izmir’de kalan turistlerin kisi bas1 100-110 Dolar aras1 déviz biraktig
tespit edilmistir ve bu rakamin 6zellikle istanbul ve Kusadasi limanlarinda daha yiiksek
oldugu diisiiniilmektedir (Ediz, 2013’den aktaran Incekara vd., 2015, s. 6).

Deniz turizminin diger 6nemli bileseni ise yat turizmidir. Yat turizmi; insanlarin
gezi, dinlenme ve eglence amaciyla yatla dogal, tarihi, turistik yorelerle degisik yerleri
de iceren rota lizerinde yaptiklari gezilerdir seklinde tanimlanmaktadir
(Caglayan,1992°den aktaran Yiiksek, 2010, s. 92). Yatlar ise deniz turizm
yonetmeliginde “Gezi, spor ve eglence amaciyla deniz turizmi ticaretinde kullanilmaya
uygun, tasidigi yolcu sayist on ikiyi gegcmeyen, yiik, yolcu ve balik¢1 gemisi niteliginde
olmayan, kamarasi, tuvaleti ve mutfagi olan deniz aracidir “ olarak tanimlanmaktadir.
Yat turizmi ile insanlar bakir kalmis dogal ve tarihi alanlar1 kesfedilmektedirler (Cubuk
ve Kogak, 2012, s. 95).

Diinya’da yat turizminin en ¢ok gelisme gosterdigi bolgeler Karayip Adalar1 ve
Akdeniz Canagidir. Tiirkiye’de Akdeniz Canaginda yer alan bir iilke olarak yat turizmi
icin tercih edilmektedir.

Deniz yolu ulagtirmasinin turizm agisindan 6nemi asagidaki sekilde 6zetlenebilir
(Usta, 2008, s. 39; Pekoz ve Arikan, 2015, s. 81) :

e Konfor bakimindan diger ulastirma cesitlerinden daha istiindiir ve seyahat
esnasinda yolcularin dinlenmesine olanak saglamaktadir.

e Diger ulastirma ¢esitleri isbirligi yapildiginda konfor, dinlenme olanaklar1 ve hiz
ozelligini birlestirme olanagina sahiptir.

Turizmde bir ulastirma ¢esidi olan deniz yolu ulastirmasi bununla birlikte
turistlere tatillerinin bir boliimiinii gecirdikleri konaklama, yeme i¢me ihtiyaglarinin
karsilandig1 ve film seyretme, spor yapma, dans etme gibi eglence olanaklarinin
sunuldugu bir tesis Ozelligindedir. Ayrica yolculuk siiresince degisik yerler gérme

imkani sunmaktadir.

2.2.3. Hava yolu ulastirmasi ve turizm

Hava yolu ulastirma sektoriinii, havaalan1 yapimi ve isletmeciligi, hava yolu
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isletmeciligi, hava seyriisefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, yer hizmetleri, egitim,
bakim, ilgili alt ve {ist yapilar ve diger havacilik faaliyetleri ile birlikte bu faaliyetlerin
uluslararas1 kurallara gore koordinasyonu ve denetimini kapsayan bir sistem olarak
tanimlamak miimkiindiir (DPT, 2001, s. 1, Ozenen, 2003, s. 1).

Hava yolu ulastirmasinin gelisimi konusunda kaynaklarda farkli bilgiler yer
almakla birlikte Wright Kardeslerin 17 Aralik 1903 yilinda ilk ucusu gergeklestirmeleri
ile hava yolu ulastirmasinin temelleri atilmistir. 1903 yilinda sivil amagla baslayan
havacilik siyasi krizler ve savaslar nedeniyle askeri alanda oOnemli gelismeler
gostermistir. I. Diinya Savasinin sona ermeyle birlikte askeri ugaklarin sivil amagh
olarak posta tagimaciliginda kullanilmasi sonucu sivil havacilik tekrar ivme kazanmastir.
1930’lu yillarda yolcu tasimaciligina uygun ugaklarin {iretilmeye baslamasi sonucu
yolcu tagimaciligl da gelisme gostermistir. II. Diinya Savasimin baglamasiyla birlikte
yine sivil havacilik duraklama evresine girmistir. Kitalararasi bir savas olan II. Diinya
Savagi siiresince ugaklarin teknolojisinde ve sayisindaki gelismeler savasin sona
ermesiyle birlikte sivil havaciliga tekrar ivme kazandirmis ve kitalararasi uguslar
gerceklestirilmistir. 1958 yilinda ilk jet motorlu ugagin Pan Amerikan Hava Yolunda
tarifeli seferlere baslamasi ile teknoloji yarisina dontisen havacilik, jet ugaklarin hava
yolu ulagtirmasinda kullanilmaya baslamasi ile birlikte riskli ulagtirma tiirtinden
emniyetli ulasgtirma tlirline ge¢mistir (Sarilgan, 2012, s. 114-115; Kirgiz ve Arikan,
2015, s. 125). 1978 yilinda Amerikan hiikiimeti havacilik sistemini rekabete agcmis ve
tim ticari kisitlarin kalktigi bir doneme girilmistir. ABD’den sonra Avrupa’da da
liberallesme siireci baglamis ve bu slire¢ 1993 yilinda tamamlanmistir. Liberallesme
sonucu insanlar diisiik fiyatlarla tanismis, hava yolu isletme sayis1 ve hizmet ¢esitliligi
artmigtir. Ayn1 zamanda hava yolu isletmeleri arasinda birlesmeler, igbirlikleri artmistir
(Sarilgan, 2012, s. 115). Tim gelismeler sonucu hava yolu ulastirmasi sahip oldugu
yiiksek hiz 06zelligi diger ulastirma ¢esitleri icerisinde 0Ozellikle uzun mesafe
seyahatlerde en cok tercih edilen ulastirma ¢esidi olmustur. Giizergahlar lizerindeki
dogal ve beseri kisitlar1 kaldiran ve diinyadaki uzak mesafeleri kisa siirede birbirine
baglayabilen hava yolu ulastirmasi seyahat siirelerini kisaltmis, turistlerin
destinasyonlardaki kalis siirelerini arttirmigtir (Tan, 2008, s. 24).

Turizm ve hava yolu ulastirmasi birbirleri ile biitiinlesmis ve ayrilmast miimkiin
olmayan iki kavramdir (Kirgiz ve Arikan, 2015, $.129-133). Kitle turizminin basladigi

1950’1i yillarda baslayan hava yolu ulastirmasi 6zellikle uzun mesafe seyahat etme
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imkanini gelistiren bir tagimacilik ¢esididir (Y1lmaz ve Arikan, 2015, s. 16).

Hava yolu ulastirmasi ve turizm ¢ift yonli bir etkilesim igindedir. Turizmdeki
gelismeler ozellikle yeni turizm tiirleri ve yeni destinasyonlar talebi etkileyerek hava
yolu ulastirmasinin gelisimini ve degisimini tesvik eden bir faktor olmus (Bieger and
Wittmer, 2006, s. 40) ve uluslararasi ugus giizergahlarinin ve i¢ hatlarda ugus
noktalarinin belirlenmesinde {ilkelerin turizm potansiyeli dikkate alinmistir (Kirgiz ve
Arikan, 2015, s. 129).

Hava yolu ulastirmasi kitle turizminin baslangic doneminde yillik %10-17 artis
gerceklestirerek yeni destinasyonlarin gelisimine kattt saglamistir. Biiyiime orani
giderek azalmasina ragmen artmaya devam etmektedir (Shaw, 1990, s. 89; Lumsdon,
2000, s. 362).

Diger yandan hava yolu tasimaciligi da uzun mesafeli destinasyonlarin turizme
acilmasina, turizm merkezlerindeki konaklama siiresinin uzamasina, i¢lincli yas
turizminin gelismesine, az ve degerli zamana sahip giiniimiiz turistlerinin turizme
katilmasina olanak taniyarak turizm talebi yaratmaktadir (Saatgioglu, 2016, S. 22).

Khan vd., (2017) yaptig1 bir ¢alismada 1990-2014 yillarin1 kapsayan 19 turist
odakli tilkeden olusan bir panelin hava yolu ulastirmasi, demir yolu ulastirmasi, seyahat
ve ulastirma hizmetlerinin, uluslararasi turizm ve gelismekte olan turizme etkisini
incelemistir. Calisma sonucunda hava yolu ulastirmasinin turizm talebini yaratmada
oldukga belirgin bir etkiye sahip oldugu sonucuna ulagmistir.

Havayollarinda yasanan serbestlesme hareketleri sonucu temel hedefi fiyata karsi
duyarl eglence amagli yolcular olan diisiik maliyetli hava yolu is modeli ile hava yolu
ulastirmasi bir gelisim igine girmistir (Giin, 2013, s 1-2). Diisiik maliyetli hava yolu is
modeli daha az taninan destinasyonlara talep yaratmig ve turist sayisini artirmistir
(Olipra, 2012, s. 41; Sarilgan, 2016, s. 286; Alsumairi and Tsui, 2017, s. 129).

Sarilgan, (2016) Diisiik maliyetli havayollariin Tiirkiye turizm endiistrisine etkisi
lizerine yaptig1 caligmasi ile diisiik maliyetli havayollarinin turizm kiiltiiriinde degisiklik
yarattigini, 3-4 giinliik kisa tatillerin ¢ogaldigini, yeni uluslararasi turizm ve 6zellikle de
i¢ turizm kapsaminda yeni destinasyonlarin olustugunu ve 20 milyondan fazla yolcu ve
milyar dolar getirisi sagladigini belirlemistir.

Hava tagimacilig1 hizmetinin iiretilmesinde tiim taraflarin bir araya geldigi fiziksel
ve sosyal ortami havaalanlar saglamaktadir (Kuyucak 2007, s. 14). Havaalanlari, bir

tilkenin diinyaya acildigi kapilarindan birisi konumundadir. Son yillarda uluslararasi
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diizeyde seyahat eden yolcularin sayisi hizla artmig, bir milyara ulagsmas ve bunun
sonucu olarak bir¢ok iilkede hava yolu tasimaciligina yapilan 6zel ve kamu sektorii
yatirimlar1 artmis ve bu durum diger ulasim araglarindan farkli olarak, havalimanlarini
farkli bir konuma getirmistir (Kuyucak, 2007, s. 19).

Hava ve kara tagimacilig tiirleri arasinda degisimi saglamak adina hizmet veren
havaalanlar1 ugus hatti (hava tarafi) ve terminal hatti (kara tarafi) olmak iizere iki
boliimden olusmaktadir. Hava tarafinin en énemli boliimii PAT( pist, apron, taksiyolu)
sahas1 olustururken kara tarafinin en Onemli boliimiinii ise yolcu terminalleri
olusturmaktadir. Yolcu terminalleri, yolcular i¢in bilet kontrol (check-in), giivenlik ve
giimriik kontrolleri ile bagaj siire¢lerinin gergeklestirildigi alanlar olmalarinin yani sira
ucuslar arasinda bekleme ve transfer olanaklarini, alisveris ve diger olanaklari
saglamakta ve ¢ogu zaman iilkeye giris kapisi islevini gormektedir. Ayn1 zamanda
bulunduklar1 bolge ve tilke i¢in ekonomik islevleri de bulunmaktadir (Kuyucak, 2007, s.
19).

Teknik olarak terminaller, ziyaretgilerin yolculuga iliskin fiziksel ve rutin
ihtiyaclarinin giderildigi alanlardir. Iletisimsel baglamda ise terminaller, genellikle o
iilkeye ya da sehre gelen yolcunun destinasyon ile ilk karsilasma noktasidir ya da son
izlenim yeridir (Kazda ve Caves, 2000, s. 245). Havaalanlari turistlerin seyahatlerinin
baslangi¢ ve bitis noktas1 oldugundan ilgili destinasyondaki tatil deneyimi ile ilgili ilk
izlenimi edinecekleri ilk yer de havaalanlaridir dolayisiyla tatil deneyimlerinin
memnuniyeti i¢erisinde havaalani hizmetleri memnuniyeti 6nemli yer tutmaktadir.

Tang vd. (2017) hava tasimacilig1 ve turizm arasindaki iliskiye yeni bir bakis agis1
kazandirmak igin gergeklestirdikleri ¢alismasmalarinda hava yolu ve hava yolunun
transit merkezi konumundaki havaalaninin 6zellikleri ve hizmet kalitesinin havaalaninin
bulundugu sehre on turizm talebine etkisi belirlenmeye ¢aligmistir. Arastirma Singapure
havayollart ve hava yolunun transit merkezi konumundaki Changi uluslararasi
havaalaninda gergeklestirilmistir. Arastirma sonucunda Sinpapurlu kiz servisi ve
havaalaninda yer alan kelebek bahgesinin Singapur’u tekrar ziyaret etmede en etkili
hizmet ve 6zellikler oldugu sonucuna ulasilmistir.

Glinlimiizde havalimanlar1 ¢ok fonksiyonlu isletmeler haline gelmis ve bunun
sonucunda havalimanlari, kendi basina énemli istihdam, alisveris, ticaret, is toplantilari
ve eglence merkezlerine doniiserek turizm destinasyonuna ulasmada 6nemli bir arag

olmaktan ¢ikmis kendi basina bir turizm destinasyonu halini almistir. Ozellikle
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Asya’daki sehirler bu konuda Onemli gelismeler gostererek havaalani sehirleri
(Aerotropolis) haline donlismeye baglamislardir. Bunlara Changie Havaalani, Hong
Kong Uluslararas1 Havaalani, Giiney Kore'nin Incheon Havaalani ve Pekin Baskent
Uluslararasi Havaalani ornek gosterilebilir.

(https3://www.internationalairportreview.com/article/1704/asias-emerging-airport-cities/).

2.2.4. Demir yolu ulastirmasi ve turizm

Cok eski tarihlere dayanan demir yolu ulastirmasi, endiistri devriminin bir
triniidir (Cabuk, 2012, s. 12). Demir yolu ulastirmasi, sanayi devrimi doneminde
kitlesel tiretimin yayginlastig siirecte kitlesel ulagtirma gereksinimini karsilamis ve bir
doneme adini vererek demir yolu ¢agi olarak anilmasini saglamis bir ulastirma cesididir
(Kaynak, 2002, s. 24).

Sadece zenginlerin seyahat edebildigi gemilerin yerine 1830’lu yillarda demir
yolu ulastirmasinin baslamasi ile birlikte ucuz ve konforlu seyahat etme imkani
gerceklesmis ve kitlelere seyahat edebilme olanag: saglanmistir (Lundberg, 1990, s. 91;
Arikan ve Ahipasaoglu, 2005, s. 31). Kitlelere seyahat etme olanagi saglayan demir
yolu ulagtirmasi turizm amagli kitle seyahatlerinin ve dolayisiyla turizmin gelismesinde
de 6nemli etkiye sahiptir (Yiiksek ve Arikan, 2015, s. 66).

Kara yolu ve hava yolu ulastirma c¢esitlerinin kullanimlarinin yayginlasmadigt
donemlerde demir yolu ulastirmasi ile turizm amagh yer degistirme, Kkitlesellige
donlismiis ve yolcu treni turist akimini somutlagtirmistir. Tagima kapasitesi artmis ayni
zamanda demir yolu teknolojisinin enerjiden maksimum diizeyde yararlanabilme
ozelligi sayesinde seyahat maliyetleri diismiis, dolayisiyla diisiik ve orta gelirli kisilere
seyahat etme olanag1 saglayarak turizmin toplumsal olguya doniismesine imkan
yaratmistir. Aynit mekanlara hizli, diizenli ve siirekli seyahat imkani olusmus, bu da
yolculuk siiresinin azalmasina, konaklama siliresinin artmasina, bos zaman
degerlendirme endiistrisinin gelismesine dolayisiyla mekanlarin turizm merkezi
konumuna doniismesi siirecinin baglamasina olanak saglamistir (Rota, 2012, s. 61). Bu
siire¢ yaklasik Ikinci Diinya Savasi’na kadar siirmiis ve 1950’lerden sonra kara yolu ve
hava yolu ulastirma ¢esitlerinin 6nem kazanmasi ile demir yolu ulastirmasinin yolcu ve
yiik tasimacilig dolayisiyla turizm tizerindeki etkisi azalmistir (Rota, 2012, s. 61).

Demir yolu ulastirmasinin turizme etkisinin en 6nemli 6rneklerinden birisi ¢agdas

anlamda Ilk organize turun Ingiltere’nin Letcester sehrinden demir yolu ile
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gerceklesmesidir. Letcester’de marangozluk yapan Thomas Cook, bir tren kiralayarak
Yesilay dernegi liyelerini Loughbrough’daki bir toplantiya gotlirmiistiir (Sezgin, 2016,
s. 4).

Demir yolu ulastirmasi diger ulastirma ¢esitlerine gore daha fazla avantajlara
sahip bir ulastirma ¢esididir. Bu avantajlar; fazla yiik tasima kapasitesi, diisiik tasima
maliyeti, daha az cevre kirliligi, enerji temininde kolaylik ve emniyetli ulagtirma
seklinde siralanabilir (TCDD, 2016, s. 5). Dolayisiyla 1970’lerde tekrar 6nem kazanan
demir yolu ulastirmasi teknolojik gelismelere sahne olmus ve eski 6nemine kavusmaya
baslamistir. Gelismis iilkelerin konforlu, ekonomik ¢evre dostu ulastirma sistemlerini
gelistirme ¢abasi dogrultusunda yiiksek hizli demir yolu ulastirmasi diger ulastirma
sistemleri igerisinde yerini almis ve diger ulastirma sistemleri arasinda pay1 artmistir
(Rota, 2012: 61). Asagidaki maddeler hizli trenin 6nem kazanmasinin nedenleri
arasinda yer almaktadir (Schotte, 1993, s. 224-225; Holloway, 1998’den aktaran
Kilglar vd., 2010, s. 199);

e Ozellikle kara yolu ve hava yolu ulastirma tiirlerinde yasanan yogunlugun
mevcut altyapi tarafindan karsilanamamasi,

e Yolcu ve ylikiim emniyetli ve giivenli bir sekilde ve hizli olarak daha diisiik
fiyatlarla tagiabilmesi,

e Petrol fiyatlarindaki artisin alternatif enerji kaynaklarinin kullanimini zorunlu
kilmasi,

¢ Cevre bilincinin artmast,

e Demir yolu ulastirmasinda ve isletmeciliginde yasanan teknolojik gelismeler.

Yolcu tagimaciliginda trenlerin seyahat araci olarak kullanilasinin en 6nemli
nedenleri; emniyetli ve glivenli olmasi, ¢evre dostu bir ulagtirma araci olmasi, seyahat
esnasinda trafik yogunlugu yasanmamasi, seyahat esnasinda cevreyi izleyebilme
olanagma sahip olmasi, tren icerisinde hareket etme rahatligina sahip olmasi ve
konforlu olmasi, terminallerinin sehir merkezlerinde olmasi vb. olarak sayilabilir
(Cooper vd., 1998°den aktaran Yiiksek ve Arikan, 2015, s. 66).

Turizm agisindan degerlendirildiginde ise demir yolu ulastirmasinin tercih edilme
nedenleri asagidaki sekilde 6zetlenebilir (Usta, 2008’den aktaran Yiiksek ve Arikan,
2015, s. 66):

e Emniyetli ve giivenli bir ulastirma tiirli olmasi,
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e Seyahati tesvik etmesi amaciyla sosyal ve turistik tarifelerin gerceklestirilmesi
ve birim ulagtirma maliyetlerinin diisiik olmas1 sonucu kitle turizmi agisindan en ucuz
ulastirma tiirli olmasi, dolayisiyla genis halk kitlelerine seyahat etme olanagi saglamasi,

e Ulusal kaynaklara dayali olarak en fazla yolcu ve yiik tagiyabilme 6zelligine
sahip olmasi1 sonucu turizm arz verilerine ulagmada iistiinliige sahip olmasi,

e Seyahat siiresince hareket rahatligi, konaklama, yeme i¢cme, sosyal aktivite
imkani, etrafi kolaylikla seyretme olanagi, duraklama yapilan istasyonlarda ihtiyaglari

karsilama olanagi sunmasi.

Demir yolu ulagtirmasinin turizm ulastirmasi ig¢in azalan onemini artirmak igin
cesitli uygulamalar yapilmasi Onerilmektedir. Bunlar arasinda bilet satis tekniklerinin
gelistirilmesi, e-ticaret uygulamalari, zaman tarifelerinin siklastirilmasi, kalitenin
iyilestirilmesi ve benzeri uygulamalar yer almaktadir (Page, 2009, s. 122). Bu
uygulamalarm en 6nemli &rnegi, Avrupa Demir yollar1 Isletmeleri’nin Interrail Pass
uygulamasidir. Bu, 30 Avrupa iilkesine ucuz seyahat etme imkani saglayan bir pass
bilet uygulamasidir ve ayni biletle istenen iilkeden istenen trene binme imkéani
sunmaktadir.  Avrupa ve  Tiirkiye’de  yaygin  olarak  kullanilmaktadir

(http4://www.tcddtasimacilik.qgov.tr/interrail).

Demir yolu ulastirmasi turizm ulastirmasi agisindan degerlendiginde temel olarak
iki boyutta etkili oldugu goriilmektedir. Bunlar destinasyonlar arasi demir yolu
ulasgtirmasi ve destinasyon iginde demir yolu ulastirmasidir. Bunlarin yaninda turistik
amagli demir yolu ulastirmas1 da dnem teskil etmektedir (Tan, 2008, s. 18). Ornegin
Hindistan’da destinasyonlar arasinda demir yolu ulastirmasi kullanilmaksizin seyahat
etmek neredeyse imkansizdir. Dolayisiyla demir yolu ulastirmasi olmadan turizm
faaliyetlerinin gerceklestirilmesi olduk¢a zordur. Hindistan’da giivenilir ve ucuz seyahat
imkan1 saglayan demir yolu ulastirmasi ile turizm destinasyonlarina erisilebilmek
miimkiindiir. Dolayisiyla yerli yabanci turistler icin 6zel trenler, charter trenler, liiks
trenler ve posta trenleri ile farkli promosyon paketleri hazirlanarak turizm tesvik
edilmektedir (Kumar ve Komaraiah, 2014, s. 22).

Chen ve Haynes’in (2012) calismasina gore Cin’de hizli trenin faaliyet gosterdigi
sehirlerde, hizl1 tren baglantis1 olmayan sehirlere gore %20 ziyaret oran1 ve %25 turist
geliri artig1 goriilmistiir. Demir yolu ulastirmasi, Cin’de turizmin rekabet giiciiniin

giiclendirmesini arttirmaktadir.
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Papliara vd’nin (2015) yaptig1 ¢alisma sonuglarina gére ise Ispanya’da Madrid’i
ziyaret eden turistlerin, yliksek hizli tren aginin oldugu Madrid’e yakin sehirleri daha
fazla ziyaret ettikleri goriilmiistiir. Goriildiigii gibi Ispanya’da destinasyon igerisinde
kullanilan demir yolu ulastirmasi, turistlerin tiim turistik noktalar1 ziyaret etmelerine
olanak saglamaktadir.

Trenlerin turistik amacla kullanimlar1 konusunda verilebilecek en eski ve onemli
orneklerden birisi Orient Express’tir. 1883 ile 1977 yillar1 arasinda Paris — Istanbul
arasinda sefer yapmis uzun mesafeli yatakli, yemekli vagonlu liiks hizmetler sunan
trenlerdir. Orient Ekspresin seferlerinin baslamasi ile Istanbul’a gelenlerin sehirde
konaklamasimna olanak saglamak i¢in treni isleten firma Pera Palas otelini satin
almiglardir (Rota, 2012, s. 64). Birinci Diinya Savasi’nda seferlere ara verilmek zorunda
kalinmis, 1919 yilinda tekrar Simplon Orient Express adiyla seferlerine baslamistir.
Gilintimiizde de seferlerini gergeklestirmeye devam etmektedir.

Tiirkiye’de de turizm amacl tren seferleri diizenlenmektedir. 1982 yilinda ilk defa
buharli trenler ile baslayan turistik amacli tasimacilik, artan talep dogrultusunda 1986
yilinda TCDD’nin biinyesinde Yemekli Yatakli Vagonlar ve Turizm Dairesi Bagkanlig
kurulmus ve turistik amagli tasimacilik gergeklestirilmeye devam etmistir. Giiniimiizde
ise bu gorev TCDD Genel Midirligii Yolcu Dairesi Baskanligi tarafindan
yiriitilmektedir (Rota, 2012, s. 64). Tiirkiye’de son donemlerde ¢ok tercih edilen
turistik amach tren seferi Dogu Expresi’nin Ankara - Kars seferidir. Yerli yabanci
turistlerin ~ ilgisini  ¢eken  bu  seferlere = yogun talep  bulunmaktadir
(http5://www.milliyet.com.tr/Dogu-Ekspresi-nedir--Dogu-Ekspresi-nin-rotasi-ve-bilet-fiyatlari-
molatik-1450/).

2.3.  Demir Yolu Ulastirmasinin Gelisimi ve Mevcut Durumu

Sanayi devrimi ile 6nem kazanan bir donemin demir yolu ¢agi olarak adlandirilmasini
saglayan demir yolu ulasgtirmasi, ulastirmanin gelisimine onemli katki saglamis ve
ulagtirma tarihi boyunca Onemini korumustur. Tahta raylarla baslayan demir yolu
ulastirmasi, gilinlimiizde ¢evreye en az zarar veren, hizli, ekonomik, emniyetli ve

giivenli bir ulastirma ¢esidi durumunda olan demir yolu hala 6nemini korumaktadir.
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2.3.1. Demir yolu ulastirmasinin tarihgesi

Kitle ulasiminda 1830’lu yillarda kullanilmaya baslamasina ragmen demir
yolunun gercekte 1550 yilinda Ingiltere’de maden ocaklarinda yere ddsenen tahta
raylarda atlarin ¢ektigi vagonlarin tasinmasi bigiminde kullanildigi bilinmektedir
(Giirdal, 1995, s. 72; Yiiksek ve Arikan, 2015, s. 50).

1797 yilinda madenden yapilmis ger¢ek demir yolu insa edilmistir. Giiniimiizde
kullanilan c¢elik raylar ise 1832 yilinda Amerika’da Stevens adinda bir miihendis
tarafindan yapilmis ve 1836 yilinda Avrupa’da Vignola adindaki bir Fransiz tarafindan
tanmitilmistir (TCDDa, 2016, s. 5).

On Sekizinci Yiizyilin sonlar1 ile On dokuzuncu Yiizyilin baslarinda buhar
giiciiniin kontrol altina alinarak, kullanilmaya baglamasiyla demir yolu ulagtirmasinda
onemli gelismeler yasanmistir. Buhar giiciiyle ¢alistirilan ilk tren 1804 yilinda Richard
Trevithick’in South Wales’te ¢alistirilan trenidir. Maden ocaginda kullanim i¢in uyun
olan bu lokomotif, dokme demirden yapilan yol, agir yiikler ve ani yiiklemeler icin
yetersiz kalmigtir. Bu buharli lokomotiften sonra 1813 yilinda William Hedley
tarafindan tasarlanan ve Puffing Billy adindaki lokomotif 40 yildan fazla bir siire
Newcastle — on —Tyne tramvayinda kullanilmistir (Bonnett, 2013, s. 2-3).

Yolcu tagimaciliginda kullamilan ilk lokomotif ise Ingiltere’de 1825 yilinda
tiretilmis ve Stcokton ve Darlington arasinda hizmet vermistir (TCDDa, 2016, s. 5).

1829 yilinda ise Liverpool — Manchester hatti arasinda ilk diizenli yolcu
tasimaciligi baslamistir. ki sehir arasindaki mesafe yaklasik 60 km’dir. Ortalama
28km/h hizla gergeklestirilen bu seferler 2 saat 6 dakika siirede gergeklestirilmis ve
demir yolu g¢agi baslamistir (Bonnett, 2013: 3). 1863 yilinda Londra’da ilk metro
faaliyete ge¢mistir (TCDDa, 2016, s. 5).

Demir yolu ulastirmasinda elektrikli lokomotiflerin ve ¢ekis sistemlerinin de
kullanilabilecegi 1834 yilindi Isko¢ Davidson tarafindan kesfedilmistir. Ancak buharli
lokomotiflere alternatif olarak gelistirilebilecegi 1879 yilinda yapilan Berlin fuarinda
ortaya konulmustur. On dokuzuncu ylizyilin son on yilinda elektrikli trenlerin
gelistirilmesi 1ile ilgili calismalar yapilmistir.1890 yilinda Londra’da bir tiip yolda
elektrikli ¢ekis sistemi kullanilmistir (Bonnett, 2013, s. 4-5).

Baslangigta her iilkenin kendi sinirlar1 i¢erinde gelistirilen demir yolu ulastirmasi
(Akbulut, 2010, s. 12; Bakirci, 2013, s. 372) 1843 yilinda Belgika’nin Liega ile

Almanya’nin Koln sehirleri arasinda demir yolu hattinin agilmasiyla uluslararast bir
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nitelik kazanmustir (Satan, 2012, s. 310; Bakiarci, 2013, s. 372).

1893 yilinda Berlin’de Doktor Diesel tarafindan dizel motor kesfedilmistir.
1930’Iu yillarda ise demir yolu ulastirmasinda dizel motor kullanilmaya baslanmuistir.
1950’11 yillarda gelismis iilkelerin birgogunda dizel ve elektrikli ¢ekis sistemleri buharli
lokomotiflerin yerini almistir (Bonnett, 2013, s. 7).

Avrupa ve Amerika’da demir yolu isletmeleri 1933’lerde hizlari saatte 160 km’ye
cikan tren iiretmis ve demir yolu ulastirmasinda kullanmistir. Ancak Ikinci Diinya
Savas1t demir yolu ulastirmasinin gelisimi engellemis ve hava yolu ulastirmasi énem
kazanmistir (Rota, 2012, s. 67).

Ikinci Diinya savasindan sonra teknolojik a¢idan biiyiik gelisme gdsteren Japonlar
diinyanin ilk hizli treninin yapimina baslamislardir. 1959 yilinda modern anlamda hizli
tren galigmalarina baglayan Japonlar (Rota, 2012, s. 67) 1964 yilinda Tokyo — Osaka
arasindaki Tokaido Shinkansen hattinda o doneme kadar en yiiksek hiz olan 210
km/saat hizla hareket eden hizli treni faaliyete gecirmigler (Ugev ve Mahdum, 2015, s.
2).

Avrupa’da ilk yiliksek hizli tren c¢aligmalart TGV’nin faaliyete ge¢mesiyle
baslamistir (Ugev ve Mahdum, 2015, s. 2). 1981 yilinda Paris — Lyon hattinin hizmete
acilmis ve bu hat iizerinde saatte 300 km hiza ulasilmistir (Rota, 2012,s. 67).

2000’11 yillarda ise minimum 200 km/s hiz yapan yiiksek hizli trenler Almanya,
Belgika, Cin, Finlandiya, Fransa, Japonya, Norvec, Portekiz, Rusya, Tayvan ve
Tiirkiye’de hizmet vermektedir (TCDDa, 2016, s. 6).

Gilintimiizde yolcu tasimaciliginda saatte 350 km hiz yapan tren kullanilmaktadir.
Bununla birlikte Maglev adi verilen tekerlek ve siirtinmenin olmadigi bilgisayar
kontrollii elektromanyetik miknatislarla calistirilan trenler gelistirilmistir (TCDDa,

2016, . 6).

2.3.2. Tiirkiye’de demir yolu ulagtirmasinin tarihgesi

Tiirkiye’de demir yolu ulastirma incelendiginde ¢ok eski tarihlere dayandigi
goriilmektedir. Osmanli Imparatorlugu doneminde insa ettirilen ilk demir yolu
Iskenderiye ile Kahire arasinda arasindaki demir yolu hattidir ve 1854 yilinda hizmete
acilmustir (Rota, 2012, s. 55).

Cumhuriyetin ilanindan sonra Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlart igerinde kalmis ilk

demir yolu hatt1 ise bir Ingiliz sirketine verilmis imtiyaz karsilig1 insa ettirilmis olan 130
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km uzunlugundaki Izmir — Aydin hattidir. 1856 yilinda insasma baslanan hat 1866
yilinda tamamlanmistir (Rota, 2012, s. 56).

Osmanli Imparatorlugu doneminde demiryollar1 yabanci devletlere verilen
imtiyazlar karsiliginda insa ettirilmistir. Cumhuriyet doneminde ise yabancilarin elinde
olan demir yollar1 millilestirilmistir. Dolayisiyla Tiirkiye’de demir yolu ulagtirmasini
Cumbhuriyet 6ncesi ve Cumhuriyet sonrast olmak ftizere iki donemde incelemek
miimkiindiir. Baz1 yazarlar ise demir yolu tarihini demir yolu hatlarinin ¢ok 6énemli bir
kisminin imtiyazlar verilerek yaptirildigt Cumhuriyet oncesi donem, demir yolu
ulagtirmasmin altin ¢ap1 olarak degerlendiren Cumhuriyet donemi (1923 -1950) ve
demir yolu ulagtirmasinin ihmal edildigi 1950 sonrasi olmak iizere ii¢ donemde
incelemektedir (Ozdemir, 2001°den aktaran Bekem, 2016, s. 5).

Bu arastirmada Tirkiye’de demir yolu ulastirmasi Cumbhuriyet Oncesi ve
Cumbhuriyet sonrast olmak iizere iki donemde incelenecektir.

Cumhuriyet Oncesi Donem

Osmanli Imparatorlugu demir yolu ulastirmasini, ¢ag yakalamak igin
kullanilmigtir. Ekonomik ve giivenlikle ilgili sorunlar1 demir yolu ulastirmasi ile agmaya
calismistir. Tarima dayali ekonomiye sahip olan Osmanli Imparatorlugu demir yolu
ulastirmasi ile tarim alanlarindan tirlinlerin pazarlara ulastirilmasi, vergilerin toplanmasi
dolayisiyla ekonominin canlanmasini hedeflemistir. Bununla birlikte asker sevkiyatinin
gerceklestirilmesi, merkez teskilatin tasrada hakimiyeti saglamasi, lilke sinirlari icerinde
yasayan Miisliman Halk’in entegrasyonunun saglanmasi amaglanmistir (Yiicel ve
Tasar, 2016, s. 313). Ancak demir yolu ulastirmasi igin gerekli altyap1 ve tistyap1
yatirimlarini gergeklestirecek mali ve ekonomik yapiya sahip olmayan Osmanli, demir
yolu yapim ve isletilmesini belirli imtiyazlar vererek yabanci iilkelerin sirketlerine
yaptirmistir (Yiicel ve Tasar, 2016, s. 314).

Bu imtiyazlardan biri kilometre garantisi adi verilen bir sitemdir. Bu sistemde
sirketlerin karlar1 Osmanli Imparatorlugu tarafindan garantiye aliniyordu. Demir yolu
isletmelerinin garanti edilen karin altinda kazang saglamasi durumunda aradaki fark
Osmanli devleti tarafindan 6deniyordu. Ayni zamanda demir yolu hatlarinin gegecegi
devlet hazinesinin alanlar sirketlere {icretsiz olarak veriliyordu. Bununla birlikte demir
yolu yapimi i¢in gerekli malzemelerin yurt disindan getirtilmesi durumunda giimriik
vergisinden muaf tutulmaktaydi (Rota, 2012, s. 56).

Yabanci ilkeler tarafindan yiriitilen demir yolu ulagtirmasi sonucu Osmanli
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Imparatorlugunun ¢ikarlar1 gozetilmemis, yabanci devletlerin ekonomik, siyasi ve
askeri ¢ikarlar1 dogrultusunda Osmanli demir yollar1 insa edilmistir (Yiicel ve Tasar,
2016, s. 314).

Cumbhuriyet Donemi Oncesi insa edilen demir yolu hatlarinin uzunlugu toplam
8.619 km’dir. Bunlar asagidaki sekilde dagilim gostermektedir (Rota, 2012, s. 56):

e Dar Hat; Bursa — Mudanya (42 km), Ankara — Yahsihan (80 km),

e Normal Hat; Rumeli demir yollar1 (2383 km), Anadolu — Bagdat demir yollari
(2424 km), Izmir — Kasaba (Turgutlu) ve uzantis1 (695 km), izmir — Aydin ve subeleri
(610 km), Yafa — Kudiis (86 km),

e Normal ve Dar Hat; Sam — Hama ve uzantisi (498 km).

Cumhuriyet Sonrasi Donem

Cumhuriyetin ilanindan sonra demir yolu ulastirmasinin  milli ¢ikarlar
dogrultusunda yapilandirilmis, kendine yeterli milli ekonomi yaratilmasi dogrultusunda
gelistirilmesi hedeflenmistir (Rota, 2012, s. 56). Bu amac1 gergeklestirmek icin iki
asamal1 bir politika izlenmistir. Ik asamada yabanci sirketlerin elinde bulunan demir
yollariin bir kismi satin alinarak devletlestirilmis bir kismi da anlasmalar yapilarak
devralinmustir. ikinci asamada ise yeni demir yolu hatlarinin insasi planlanmistir
(Bekem, 2016, s. 6).

Demir yolu ulastirmas: ile potansiyel iiretim merkezlerine ve dogal kaynaklara
ulagilmasi, limanlar ile art bolgeler olmak tizere iiretim ve tikketim merkezleri ile
iligskiler kurulmasi, tiim tilkede az gelismis bolgelere ulasilarak ekonomik gelismenin
esit yayillmasimin saglanmasi hedeflenmistir. Bununla birlikte milli giivenlik ve
biitiinliigiin saglanmasi amaci dogrultusunda demir yolu hatlarinin tiim tlkeyi sarmasi,
hedeflenmistir (Rota, 2012,s. 56).

Cumbhuriyetin ilanindan sonra belirlenen milli sinirlar igerisinde kalan demir yolu
hatlarinin toplam uzunlugu 4136 km’dir. Cumhuriyet 6ncesinde yapilan ve yabanci
sirketler tarafindan isletilen bu hatlar, 1928-1948 yillar1 arasinda satin alinarak
millilestirilmistir. Ayn1 zamanda yeni demir yolu hatlar1 insa edilmeye baslanmistir.
Atatlirk doneminde demir yolu seferberligi baslatilarak, % 80’1 cografik kosullarin sert
oldugu dogu bolgesi olmak iizere yaklasik 3.300 km demir yolu insa edilmistir. 1950
yilina kadar toplam ise toplam 3.764 km demir yolu hatti1 hizmete agilmistir. 1950 yili
itibariyle toplam demir yolu uzunlugu 7900 km’ye ulagtirmistir ( TCDDa, 2016, s. 1-2).
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1923 — 1950 yillar arasinda insa edilen demir yolu hatlar1 asagidaki gibidir ( Bekem,
2016, s. 6):

¢ Ankara — Kayseri — Sivas — Erzurum (Kafkas hatti)

e Samsun — Sivas

e Irmak — Filyos — Zonguldak (kémiir hatt1)

e Adana — Fevzipasa — Diyarbakir (bakir hatt1)

e Sivas — Cetinkaya (demir hattr).

1950’1i yillardan sonra Marshall yardimlarinin yapildigi ABD’nin Tiirk ekonomisi
tizerinde etkili oldugu doneme girilmis ( Bekem, 2016, s. 6 ) ve Tiirkiye’ye dayatilan
ulastirma politikalar1 sonucu demir yolu ulastirmasi bir kenara birakilmis ve kara yolu
yatirimlarina 6ncelik verilmistir ( Yiiksek ve Arikan, 2015, s. 54).

1960 ve sonraki donemde demir yolu ulastirmasi i¢in Ongoriilen hedeflere
ulagilamamis dolayisiyla 1950 — 1980 yillar1 arasinda ortalama yillik 30 km yeni demir
yolu hatt1 hizmete agilabilmistir (Bekem, 2016, s. 6-7).

1951 — 2003 yillar1 arasinda ise yilda ortalama 18 km olmak iizere toplam 945 km
demir yolu hatt1 yapilabilmistir. Dolayisiyla 1950 yilinda % 68. 2 olan yiik tagimaciligi
2003 yilinda % 4’e, % 42.2 olan yolcu tagimaciligt ise % 1.1 kadar diigmiistiir (TCDD,
2008, s. 3-5; TCDD, 20164, s. 1-2).

1950 — 2003 yillar1 arasinda Ulastirma politikalarinin ve yatirimlarin kara yolu
agirlikli olmasi sonucunda TCDD’de yapisal sorunlar olusmustur. Bu sorunlar agsagidaki
sekilde 6zetlenebilir (TCDD, 2014, s. 13):

e Demir yolu aglarindaki yetersizlik,

e Diisiik altyap: standartlari,

e Nitelik ve say1 olarak demir yolu araglarinin yetersizligi,

e Sinyalli ve elektrikli hatlarin yetersiz olmasi,

e Yetersiz sayida uzman personel olmasi,

e Diger ulastirma tiirleri ile biitiinlesme ve rekabette yasanan sikintilar.

2003 yilindan sonra tekrar devlet politikast haline getirilen demir yolu ulastirmasi
sonucu yukaridaki eksiklikler giderilmeye baslamis, demir yolu ulastirmas: diger
ulastirma ¢esitleri karsisindaki rekabet giicii arttirilarak yolcu ve yiik tasimaciligindaki

pay1 ylkseltilmistir
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2.3.3. Demir yolu ulastirmasiin mevcut durumu

Ulastirma tarihi igerisinde bir doneme adini1 vererek demir yolu ¢agi olarak
antlmasini saglayan demir yolu ulastirmasi yerini kara ve hava yolu ulastirmasina
birakmistir. Ancak son yillarda demir yolu ulastirmasinda yasanan gelismeler ile tekrar
ilgi odagi olmus ve yeni demir yolu ¢agindan s6z edilmeye baslanmistir (Kaynak, 2002,
S. 24). Bu boliimde demir yolu ulastirmasinda yasanan gelismeler ile diinyadaki ve

Tiirkiye’deki mevecut durum incelenecektir.

2.3.3.1. Diinya’da demir yolu ulastirmast

Gelismis tilkeler, kiiresel iklim degisikligi, ¢evresel sorunlar gibi nedenlerle
ulastirma sistemi igerisinde demir yolu, deniz yolu ve i¢ suyolu ulastirma ¢esitlerinin
paylariin attirilarak kara yolu ulastirmasinin paymni azaltmak ve ulastirma cesitleri
arasinda entegrasyonu saglamak amaciyla politikalar treterek uygulamaktadirlar
(TCDD, 2014, s. 1). Bu kapsamda yiiriitiilen ¢alismalarin basinda yolcu tasimaciliginda
demir yolu ulastirmasinin payinin arttirilmasi gelmektedir. Dolayisiyla gelismis tilkeler
ozellikle hava yolu ulastirma gesidi ile rekabet edebilecek hizli ve konforlu demir yolu
araglarmin gelistirilmesi konusunda ¢aligmalarini siirdiirmektedirler. Bu ¢alismalarin en
onemlisi yliksek hizli tren (YHT) tasimacilifinin gelistirilmesidir. Yiiksek hizli tren
caligmalar1 1964 yilinda Japonya’da Shinkansen’in isletmeye alinmasiyla baslamas,
2007 yilinda Fransa’da 574.8 km/saat hiza ulagsmasiyla devam etmektedir. Asagida bazi
tilkelerin yiiksek hizli tren tagimaciligr ile ilgili gelismeleri yer almaktadir ( TCDD,
2014, s. 1):

¢ 1964 yilinda Japonya’da Shinkansen isletmeye alinmistir.

¢ 1981 yilinda Fransa’da TGVde (Train a Grande Vitesse) 260 km/sa hiza
ulagmustir.

¢ 1988 yilinda Italya’da Pendolino, Almanya’da ICE (Intercity Express) devreye
girmistir,

* 1992 yilinda Ispanya’da AVE ( Alta Velocidad Espanola) isletmeye alinmustir.

¢ 1997 yilinda Belgika kendi hizli tren sistemini isletmeye baslamistir,

2003 yilinda ingiltere’de HS1 (High Speed 1) isletmeye alinmustir.

2004 yilinda Giiney Kore KTC ile hizli demir yolu sistemine kavusmustur.

¢2007 yilinda Fransa’da 574,8 km/sa ile diinya hiz rekoru kirilmistir.
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¢2007 yilinda Tayvan kendi Hizl1 Tren Kurumunu kurmustur.
¢2008 yilinda Cin kendi Hizl1 Tren Kurumunu kurmustur.

¢ 2009 yilinda Tiirkiye ve Hollanda Hizl1 trene kavusmustur.

Giiniimiizde Tiirkiye, Avustralya, Belgika, Fransa, Almanya, Iitalya, Hollanda,
Polonya, Ispanya, Isvicre, Cin, Tayvan, Japonya, Giiney Kore ve Amerika Birlesik
Devletleri olmak tizere 15 iilkede yiiksek hizli tren ve hizli tren isletmeciligi
yapilmaktadir. Bununla birlikte Danimarka, Avusturya, Iran, Suudi Arabistan, Fas ve
ABD’de yiiksek hizli tren hatt1 insalar1 devam etmektedir. Yiiksek hizli tren ve hizli tren
hatlarinin toplam uzunlugu yaklagik 37.343 km’dir. Yilda yaklasik 1,6 milyar insan
hizli demir yolu ulastirmasi ile seyahat etmektedir. Ayrica, Brezilya, Meksika, Kanada,
Hindistan, Endonezya, Norveg, Portekiz, Rusya, Isve¢, Avustralya, Polonya, Cek
Cumhuriyeti, Estonya, Litvanya, Bahreyn, Katar, Kazakistan ve Tayland’da yiiksek
hizli tren hatlari ile ilgili glizergah planlamalart yapilmistir (TCDDa, 2016, s. 20-21).

Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi (Union Internationale des Chemins de fer-
UIC)’nin Kasim 2013 verilerine gére Avrupa’da yer alan {iilkelerin igerisinde en uzun
YHT hatt1 2.515 km ile Ispanya’dadir. ikinci iilke Fransa iigiincii iilke ise Almanya’dir
(Ugev ve Mahdum, 2015, s. 2).

ABD’de ise ilk YHT, Washington D.C.-Boston arasinda 2000 yilinda faaliyet
gostermeye baslamigtir. Maksimum 240 km/saat hiza sahip olan Acela Express treni
Amtrak sirketine aittir. ABD’ de YHT calismalarina ¢ok agirlik verilmemektedir (Ugev
ve Mahdum, 2015, s. 2).

YHT ile ilgili caligmalara 1990’larin ikinci yarisinda baglayan Cin en hizli gelisim
saglayan iilkedir. Giinlimiize kadar Cin’de yaklasik 10.000 km YHT hatt1 insa edilmistir
(Ugev ve Mahdum, 2015, s. 2).

Demir yolu ulastirmasinda son gelisme ise maglev trenleridir. Elektromanyetik
alan sayesinde havada asili duran, miknatislarin birbirini itip ¢ekme prensibine gore
hareket eden maglev trenleri Cin, Japonya ve Giiney Kore’de kullanilmaktadir (TCDDa,
2016, s. 6).

Japonya, Rusya ABD, Kanada, Latin Amerika (Arjantin, Meksika, Brezilya), Bati
Avrupa (Almanya, Fransa, Ingiltere, Hollanda, Isveg, Isvigre), Orta ve Dogu Avrupa’da
(Polonya, Romanya, Cek Cumbhuriyeti, Estonya) demir yolu ulastirmasi alaninda

reformlar uygulanarak devletin demir yolu tizerindeki etkinligi kademeli olarak
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azaltilmistir. Bu reformlar sonucunda demir yolu yiik tagimaciliginda Diinya’da ve
Avrupa’da sektor ic¢i rekabet artirmigtir. Bunun sonucunda demir yolu yiik
tasimaciliginin sektor i¢indeki payr reformlarin yapildigi donemde artis gostermistir.
Ornegin Isvec’te %35’e, Romanya’da %25’e, Polonya’da %23’e, Almanya’da %21’e,
Italya ve Fransa’da %12 ye ulastirmistir (TCDDa, 2016, s. 7).

Ulastirma, Avrupa Birligi’nin (AB) ortak politika alanlarindan birini
olusturmaktadir. Ekonomik ve toplumsal biitiinlesmeyi saglamasi ve ekonomik alanda
gelismeyi hizlandirmasi agisindan olduk¢a Onemli olan ulastirma AB politikalar
icesinde yer almaktadir. Dolayisiyla toplumun ekonomik, c¢evresel ve sosyal
gereksinimlerine cevap verebilecek, biitiinlesik, rekabet edebilir ve siirdiiriilebilir bir
ulastirma sistemi olusturmay1 hedefleyen politikalar gelistirerek uygulanmasina yonelik
caligmalar1 gerceklestirmektedir. Bu kapsamda demir yolu ulastirmasi ile ilgili
politikalarda olusturulmustur. Avrupa komisyonu 1989 yilinda yayimladig: bildiriminde
demir yolu politikalarin1 asagidaki konularda belirlemistir (Nash ve Trujillo, 2004’den
aktaran Bekem, 2016, s. 26):

e Demir yolu altyapi ve tren isletmeciliginin birbirinden ayr1 yapilanmasi,

e Altyapinin seffaf adil ve esit kosullarda hizmete sunulmasi,

e Kombine ve hizli tren tasimaciligi i¢in gerekli finansal yapisinin olusturulmast,

e Kamu hizmeti yiikiimliiliigli hizmetlerinin seffaf sekilde yaptirilmasi.

Son 10 yilda ise AB politikalari, rekabet edebilirligi ve acik pazar1 destekleyecek
sekilde gelistirilmistir. Bu dogrultuda demir yollarinin ulusal bazda emniyet ve karsilikli
isletilebilirligini iyilestirmeye ve “ulusal” demir yollar1 yaninda iyi entegre edilmis bir
”Avrupa” demir yolu sisteminin gelistirilmesine yonelik onlemler alinmigtir. Avrupa
komisyonun 1990’larin basinda yayimladigi politikalarla ilgili olarak bazi sinirh
uygulamalar gerceklestirilmistir. Ancak 2000’den itibaren, daha fazla yasal 6nleme
ihtiyag duyulmus dolayisiyla yasal diizenlemeleri iceren 4 demir yolu paketi
yayimlanmistir (TCDDa, 2016, s. 9).

“Demir yolu altyapis1 paketi” olarak da anilan birinci demir yolu paketi 2001
yilinda kabul edilmistir. Bu pakette; uluslararas1 demir yolu pazarimin agilmasi, Avrupa
demir yollarinin gelistirilmesi, demir yolu altyap: ve tren isletmeciligi i¢cin genel bir
cergevenin ¢izilmesi, yiik tagimaciligi yapan isletmelerin Avrupa demir yollarinda

hizmet verebilmesi i¢in gerekli lisanlarin alinmasi ile ilgili zorunluluklar, kapasite
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tahsisi ve altyapinin {icretlendirilmesine yonelik politikalarin tanimlanmasi, Trans —
Avrupa konvansiyonel demir yolu sisteminin isletilebilirligi ile ilgili diizenlemeler yer
almaktadir (TCDDa, 2016, s. 9).

2004 yilinda kabul edilen ikinci demir yolu paketinde: Avrupa Demir Yolu
Ajansinin (ERA) kurulmasi, demir yolu emniyeti konusunda ortak yaklasim, Avrupa
konvansiyonel ve yiiksek hizli demir yolu sistemlerinin karsilikli olarak isletilebilirligi,
demir yolu yiik tasimaciliginin rekabete agilmasi ile ilgili diizenlemeler bulunmaktadir
(TCDDa, 2016, s. 9 — 10; Bekem, 2016, s. 31).

Uciincii Demir Yolu Paketi 2007 yilinda kabul edilmistir. Bu pakette 2010 yilina
uluslararas1 demir yolu yolcu tasimaciliginin rekabete agilmasi, yolcu haklari ve
makinistlerin sertifikasyonuna ile ilgili diizenlemeler yer almaktadir. Bu kapsamda uzun
mesafe seyahat eden yolculara genis haklar taninmis, biitiin yolcular icin, hareket
kabiliyeti kisith (engelli) yolculara kars1 ayrimcilik uygulanmamasi, kaza durumunda
sorumluluk, istasyonlarda bulunan bilet satis noktalarmnin ve kisisel giivenligin
saglanmas1 gibi konularda kalite standartlar1 olusturulmustur. Ayn1 zamanda bu pakette
kamu hizmeti yiikiimliiliigii yeniden diizenlenmistir (TCDDa, 2016, s. 10; Bekem, 2016,
s. 32 - 33).

2014 yilinda kabul edilen Dordiincii Demir Yolu Paketinde ise altyapinin
yonetilmesi, ulusal yolcu pazarimin agilmasi ile karsilikli isletilebilirlik, emniyet ve
Avrupa Demir Yolu Ajanst (ERA)’nin yetkilerinin genisletilmesi konular1 ele alinarak
diizenlemeler gergeklestirilmistir (TCDDa, 2016, s. 11).

Avrupa Birligi iilkeleri demir yolu ulagtirmasini tek pazar iginde etkin hale
getirmek i¢in yukaridaki demir yolu paketleri dogrultusunda ulusal diizenlemeler
yapmiglardir. Serbestlesme siirecini Birlesik Krallik en u¢ noktada gergeklestirirken
Almanya ve Hollanda gibi iilkeler daha 1liml1 bir yol izlemislerdir. Basarili serbestlesme
siireci gerceklestiren iilkeler arasinda Isveg, Birlesik Krallik, Almanya, Danimarka,
Hollanda ve Avusturya yer almaktadir. Avrupa Birligine iiye iilkelerin hepsinde demir
yolu yiik tagimaciligi yapan ulusal ve yabanci demir yolu sirketlerinin piyasaya girisi
yasal olarak garantiye alinmis ve tamamen serbest piyasaya acilmistir (Bekem, 2015, s.
68).

Yolcu tasimaciiginda ise farkli uygulamalar gergeklestirilmistir. Almanya,
Danimarka, Birlesik Krallik, Italya, Avusturya ve Cek Cumhuriyeti’nde piyasaya giris

yabanci demir yolu isletmelerine tamamen acilmistir. Belgika, Ispanya, Fransa ve
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Irlanda’da ise yabanci sirketlerin piyasaya girisi tamamen engellenmistir. Bununla
birlikte Dogu Avrupa iilkelerinde rekabet olmasina ragmen, piyasanin g¢ekici
olmamasindan dolay1r yabanci sirketler isletmeler tarafindan tercih edilmemektedir
(Bekem, 2015, s. 69).

Bekem yaptigr calismasinda, AB’de demir yolu ulagtirmasimin serbestlesmesi
acisindan mevcut durumu asagidaki sekilde 6zetletmistir (Bekem, 2015, s. 72):

e AB’ye liye iilkelerde devlet tekelinde bulunan yetkili kurumlar hukuki agidan
bagimsiz statiide yer alarak varliklarini, blit¢esini ve muhasebesini devletten
ayirmislardir,

¢ AB’ye tiye lilkelerde demir yolu yiik tasimaciliginda piyasaya serbest giris yasal
olarak garanti altina alinmistir,

e AB’ye liye iilkelerde gerekli diizenleyici otoriteyi olusturulmustur,

e Serbestlesme stirecinde onemli asama kaydetmis AB’ye iiye iilkelerde yabanci
demir yolu isletmelerinin sayisi ve pazar pay1 yiiksek orandadir,

e Piyasaya giris kosullarinin sayist ile yeni isletmelerin piyasaya girmesi arasinda
negatif bir iliski olmasina ragmen, piyasaya yeni isletmelerin girisi daha ¢ok piyasanin
ekonomik olarak ¢ekiciligine baghdir,

e AB’ye iiye lilkeler piyasa giris kosullarinin iyilestirilmesi i¢in mevzuatlarinda
degisiklik yapmaya devam etmektedirler.

Demir yolu ulastirmasimnin en ¢ok gelistigi iilkelerden biri olan Japonya 1949
yilinda Japon Ulusal Demiryollari’n1 (JNR) bir "kamu kurulusu” olarak isletmeye
baglamigtir. Japonya Ulusal Demir yollart (JNR) Nisan 1987°de altt demir yolu yolcu
isletmesi ve bir demir yolu yiik isletmesi olarak 7 isletmeye ayrilmig ve 6zellestirilmistir
Bu yeni demir yolu isletmeleri, 6zel kanunlar altinda (JNR Reform Kanunu ve JR
Kanunu dahil olmak iizere) JNR’den %100 yatirnrmla 6zel kamu sirketleri olarak
kurulmustur (Ishida, 2011, s. 30).

JNR’nin kiigiik 6lgekli sirketlere ayrilmasi miisterilerin, bu yeni isletmeler ile
onemli 6zel demir yolu isletmeleri arasinda karsilastirma yapabilmesine olanak
saglamis dolayisiyla yeni isletmeler arasinda bir rekabet bilinci yaratmistir. JNR
reformlarmin temel 6zelligi 6zellikle azaltilmig hiikiimet miidahalesi ile ¢esitli ve esnek
is faaliyetlerini gerceklestirmek icin is alanlarinin genisletilmesi yoluyla dis
miidahalenin ortadan kalkmasi olmustur (Ishida, 2011, s. 30).

2008 y1l1 verilerine gore Japonya’da 205 tane demir yolu isletmesi bulunmaktadir;
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JR East dahil olmak fiizere bunlardan 7 tanesi JR Grup igindedir. Demir yolu
isletmesinin toplam sebeke uzunlugu 27,333 km ve toplam yolcu kilometresi 405.6
milyar1 bulmustur. Avrupa’nin aksine Japonya’daki demir yolu isletmeleri, sadece tren
isletmeciligini basarmakla kalmamis; ayn1 zamanda altyapi insasi, satin alma, bakimi1 ve
yonetimini de basartyla gergeklestirmistir ( Ishida, 2011, s. 25 - 26).

Japonya’daki toplam demir yolu hattinin %27’sine sahip olan JR East, Tokyo
Biiyliksehir tagimaciligi, bolgesel banliyd ve yerel tasimacilik ve sehirlerarasi
tasimacilik (yiiksek hizli demiryollar1) hizmetleri vermektedir. Ayrica glinliik 16 milyon
yolcu tarafindan kullanilan istasyonlar JR East“in en biiyiik aktif varligidir ve JR East,
istasyonlar igerisindeki restoranlar, iirlin, yiyecek ve icecek satisi gibi tasimacilik dist
cesitli isleri de yiirlitmektedir. Bunlara ek olarak istasyon yukarisi ve g¢evresindeki
alanlarda tasinmazlarin kiralanmasi ve otel islemeciligi ile istasyonlarda ve tren
tizerinde ticari alanlarin reklamini yapmakta tasimacilik disi isleri arasinda yer
almaktadir. JR East’in gelirinin %71’i demir yolu tasimasindan %29’u demir yolu

tasimasi dis1 islerden saglamaktadir (Ishida, 2011, s. 25 - 26).

2.3.3.2. Tiirkiye’de demir yolu ulastirmasi

Tiirkiye’de demir yolu ulastirmas1 Avrupa ve Diinya’daki 6rneklerde oldugu gibi
uzun yillar devlet hakimiyetinde gerceklestirilmistir. Demir yolu ulagtirmasinin
kurallarin1 koyan, uygulayan, demir yolu altyap: faaliyetleri ile demir yolu tren
isletmeciligini yiiriiten tek kurum Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollarinin, 2011
yilinda ¢ikarilan 655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin Teskilat
ve Gorevleri Hakkinda Kanun hiikmiinde Kararname ile biinyesinde yiiriitiilen
diizenleme, denetleme yetkisi Bakanliga devredilmistir. Dolayisiyla TCDD uygulayici
gorevi ile siirlandirilmigtir. 655 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ile Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina (UDHB) bagli demir yolu Diizenleme Genel
Miidiirliigii (DDGM), Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu (KAIK), Demir yolu
Koordinasyon Kurulu (DKK) kurulmustur. DDGM gorevleri asagidaki gibidir (655
Sayili KHK, 2011):

e Demir yolu ulastirmasi faaliyetlerinin serbest, adil ve siirdiiriilebilir bir rekabet
ortaminda yapilmasim1i ve bu faaliyetlerin diger ulastirma tiirleriyle birbirlerini

tamamlayici sekilde hizmet vermesini saglamak.
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e Demir yolu altyap1 isletmecisi ve demir yolu tren isletmecileri ile demir yolu
tasimacilig1 alaninda organizatdr, acente, komisyoncu, gar veya istasyon isletmecisi ve
benzeri faaliyette bulunanlarin hizmet esaslari, mali yeterlik ve mesleki sayginlik
sartlarint belirlemek, bunlar yetkilendirmek ve denetlemek. Ayni zamanda bu
isletmelerde calisan bu islerde calisanlarin mesleki yeterlik sartlarin1 belirlemek,
bununla ilgili egitim vermek veya verdirmek, sinav yapmak veya yaptirmak ve bunlari
yetkilendirmek ve denetlemek.

e Demir yolu ulastirmasi alaninda hizmet tiretenler ile hizmetten yararlananlarin
hak, ytikiimliiliikk ve sorumluluklarini belirlemek.

e Demir yolu tagimaciligi alaninda kamu hizmeti yiikiimliiliigiine iliskin usul ve
esaslar1 belirlemek.

e Her ¢esit ¢eken ve ¢ekilen demir yolu aracinin tescilinin yapilmasi ve sicilinin
tutulmasina iligkin usul ve esaslar1 belirlemek, bunlarin tescilini yapmak ve sicilini
tutmak.

e Demir yolu altyapisi ve ¢eken ve ¢ekilen araglarin kullanimi i¢in asgari emniyet
siir ve sartlarini belirlemek ve bunlar1 denetlemek, emniyet belgelerini vermek veya
verebilecekleri yetkilendirmek ve denetlemek.

e Demir yolu altyapist kullanimi, tahsisi, erisimi ve iicretlendirmeye iligskin olarak
demir yolu altyap1 isletmecileriyle demir yolu tren isletmecileri arasinda olusan
ihtilaflarin ¢6ztimiine yonelik karar almak. Demir yolu altyapr kullanim ticretleri ile
tasimacilik faaliyetlerine iliskin gerektiginde taban ve tavan flcret tespit etmek ve
uygulamasini denetlemek.

eDemir yolu tasimacilik faaliyetlerinde kullanilan yiikk ve yolcu garlar1 veya
istasyonlart ile benzeri yapilarin asgari niteliklerini belirlemek ve bunlar1 denetlemek.

e Lojistik koy, merkez veya {slerin yer, kapasite ve benzeri niteliklerini
belirleyerek planlamak, kurulmalarina iliskin usul ve esaslari belirlemek ve izin vermek,
gerekli arazi tahsisi ile altyapilarin kurulmasi hususunda ilgili kuruluslar1 koordine
etmek ve uygulamasini takip etmek ve denetlemek.

e Demir yolu tren isletmecilerince kullanilan her tiirlii ¢eken ve gekilen aracin
cins, kapasite, sahiplik, yas ve benzeri yonden asgari nitelikleri ile bunlarin dénemsel
teknik muayenelerine iliskin usul ve esaslar1 belirlemek. Donemsel teknik muayenesini

yapacaklarin asgari niteliklerini belirlemek ve bunlar yetkilendirmek ve denetlemek.
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e Demir yolu ulastirma hizmetlerinin gerektirdigi uluslararasi iliskileri yiiriitmek,
anlagsma ve karma komisyon c¢aligmalar1 yapmak.

Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulunun (KAIK) gorevi ulastirma alaninda
meydana gelen ciddi kazalarla ilgili arastirma incelemeleri yapmak, kaza ve olaylar
raporlamak ve gerektiginde emniyete yonelik tavsiyelerde bulunmaktir (Bekem, 2015,
s. 87).

Demir Yolu Koordinasyon Kurulunun (DKK) gorevi ise altyapi isletmecileri ile
tren isletmecileri arasinda igbirligini ve uyumu saglamaktir (Bekem, 2915, s. 87). Sekil
2 serbestlesmesini tamamlayan Tirkiye demir yolu ulastirmasinin yapisini

gostermektedir.

ULASTIRMA, DENIZCILIK VE HABERLESME BAKANLIGI

Diizenleme ve Denetleme Otoritesi
DEMIRYOLU DUZENLvEME GENEL
MUDURLUGU

(Emniyet, Lisans ve Rekabet Makami)

Altyapi Hizmet Sunucusu:

Bagjimsiz inceleme ve Tavsiye Birimi

KAZA ARASTIRMA ve INCELEME
KURULU

(Karayolu, Demiryolu, Denizyolu, Havayolu)

Altyapi Kullanicilan:
Altyap! Kullanicilan:

T.C. DE\{LET DEMi_RYOLLAR\ 7D TASMACILIK AS DEMIRYOLU
ISLETMES| —_— ¥ TASIMACILIK
Ortakligj )
Sahibi: Devlet Sahibi: Ozel Sektor

Sekil 2.2. Serbestlesmesini sonrast Tiirk demir yolu ulastirma yapisi ( TCDD, 2018: 16)

Cumhuriyetin  kurulusundan giinimiize kadar demir yolu ulastirmasinin

gerceklestirilmesinde gorev alan TCDD’ nin tarihi gelisimi asagidaki sekilde
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Ozetlenmistir (TCDDa, 2016, s. 31-33):

e Cumhuriyet doneminde demir yolu ulastirmasinin gergeklestirilmesi igin 24
Mayis 1924 tarih ve 506 sayili Kanun ile Nafia Vekaletine (Bayindirlik Bakanligi) bagh
“Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiye’ si” kurulmustur.

e Demir yolu yapimi ve isletilmesinin bir arada yiiriitiilmesini saglamak amaciyla
31 Mayis 1927 tarih ve 1042 sayili Kanun ile “Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 idare-i
Umumiye’ si” kurulmustur. Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Umumiye ’si, 27
Mayis 1939 tarihinde kurulan Miinakalat Vekaleti (Ulastirma Bakanligi)’ ne
baglanmustir.

22 Temmuz 1953 tarihine kadar katma biitceli bir devlet idaresi seklinde
yonetilen demir yollari, 6186 sayili Kanunla Ulastirma Bakanligina bagh “Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 Isletmesi” adi altinda Kamu iktisadi Devlet
Tesekkiilii haline getirilmistir.

o8 Haziran 1984 tarihinde 233 sayii KHK ile Kamu Iktisadi Kurulusa
doniismiistiir ve TULOMSAS, TUDEMSAS ile TUVASAS olmak iizere ii¢c adet baglh
ortaklig1 bulunmaktadir.

e | Mayis 2013 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan 6461 sayili “Tiirkiye Demir
Yolu Ulastirmasmin Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun” ile tekrar iktisadi Devlet
Tesekkiiliine dontismiistiir.

6461 sayili “Turkiye Demir Yolu Ulastirmasimin Serbestlestirilmesi Hakkindaki
Kanun geregi Demir Yolu Altyapt Isletmecisi olarak TCDD’nin yeniden
yapilandirilmasi ve Yiik ve yolcu tasimaciligt yapmak amaciyla Demir Yolu Tren
Isletmecisi gorevini yerine getirmek iizere TCDD’nin bagl ortakligi olarak “TCDD
Tasimacilik AS$’nin kurulmasi calismalarina baslanmistir. Yeniden yapilandirma
caligmalar1 2016 yilinda tamamlanmistir. 1 Ocak 2017 tarihi itibariyle de TCDD Demir
Yolu Altyap: Isletmecisi, TCDD Tasimacilik AS Demir Yolu Tren Isletmecisi olarak
hizmet vermeye baslamistir (TCDDa, 2016, s. 31-33).

233 Sayili Kamu Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname ve
6461 sayili Tiirkiye Demir Yolu Ulagtirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun
esaslarina bagl olarak faaliyette bulunmak {izere Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir
Yollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii'niin ana faaliyet konular1 asagidaki gibidir (TCDDa,
2016, s. 25; TCDDb, 2016, s. 22):

e Yiiksek hizli ve hizli tren tasimaciligi i¢in demir yolu altyapist yapmak,

40



e Demir yolu altyap1 isletmeciligi yapmak,

e Demir yolu trafigini yonetmek,

e Liman, iskele, rthtim ve ulusal demir yolu altyapisi agimin devami niteliginde
olan gilizergahlarda feribot isletmeciligi yapmak,

e Demir yolu altyap1 isletmeciligi ve feribot isletmeciligi i¢in gerekli her tiirlii
ceken ve ¢ekilen arag, malzeme ve geregleri iiretmek ve isletmektir.

TCDD’nin organizasyon yapisl, iist yonetimin baskan1 Genel Miidiir olmak {izere,
bir baskan ve bes liyeden olusan Yonetim Kurulu ile Genel Miidiir ve 5 Genel Miidiir
Yardimcisindan olusan yiiriitme organindan olusmaktadir. Merkezde; 15 Ihtisas Daire
Bagkanligr ile Teftis Kurulu Baskanligi, Hukuk Miisavirligi, Basin- Yaymn ve Halkla
lliskiler Miisavirligi, I¢ Denetim Dairesi Baskanhig: ile Yonetim Kurulu Miidiirliigi,
Demir Yolu Emniyet ve Risk Yo6netimi Miidiirliigii, Demir Yolu Arastirma ve Teknoloji
Merkezi (DATEM) Isletme Miidiirliigii yer almaktadir (TCDDb, 2016, s. 36-37).

Demir yolu altyapr isletmeciligi ile ilgili hizmetlerin yiiriitiildiigii; Istanbul,
Ankara, Izmir, Sivas, Malatya, Adana ve Afyonkarahisar’da bulunan Bélge
Miidiirliikleri ile merkezi Ankara’da olan Yiiksek Hizli Tren (YHT) Bolge Midiirliigii
bulunmaktadir (TCDDb, 2016, s. 37).

TCDD’nin Sivas ve Afyonkarahisar’ da Beton Travers Fabrikalari, Ankara’da
Demir Yolu Fabrikasi, Ray Kaynak ve Yol Makinalart Onarim Fabrikas1 ve Cankir1’da
ise Makas Fabrikas1 bulunmaktadir. Ayrica 7 biiyiik liman ve Van Golii’'nde feribot
isletmeciligi faaliyetini siirdiiriilmektedir (TCDD, 2018, s. 22-26).

Bagh ortakhklar: Eskisehir’de Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi AS$
(TULOMSAS), Sivas’ta Tiirkiye Demir Yolu Makineleri Sanayi AS (TUDEMSAS),
Adapazari’nda Tiirkiye Vagon Sanayi AS (TUVASAS) ve Ankara’da TCDD
Tasimacilik AS olmak {izere dort bagli ortakligi bulunmaktadir (TCDD, 2018, s. 22-26).

Istirakler: 1zmir Banliyd Tasimacihigi Sistemi Ticaret AS (IZBAN), Demir Yolu
Araglar1 Sanayi ve Ticaret AS (EUROTEM), Voestalpine Kardemir Demir Yolu
Sistemleri San. ve Tic. AS (VADEMSAS), Sivas Travers Imalat Sanayi ve Ticaret AS
(SITAS) olmak iizere 4 istirak yer almaktadir(TCDD, 2018, s. 22- 26).

TCDD 'nin Ana Hizmet Birimleri ve gorevieri asagidaki gibidir (TCDD, 2018, s.
24 — 26):

Etiit ve Daire Baskanligi: Yeni glizergahtaki demir yolu hatlari, mevcut demir

yolu hatlarinin altyapt modernizasyonu, liman, iskele ve rihtimlarin genisletilmesi
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yenilenmesi konularinda projeleri hazirlamak.

Demir Yolu Modernizasyon Dairesi Baskanligi: Mevcut hatlarin modernizasyon
caligmalarini, gar, istasyon, lojistik merkez, hat ve ara¢ bakim merkezlerini yapmak
veya yenilemek, mevcut liman, iskele ve rihtimlar1 yenilemek.

DemirYyolu Yapim Dairesi Baskanligi: Yeni bir gilizergahtaki demir yolu
projelerini ve kontrol islemlerini gergeklestirmek.

Demir Yolu Bakim Dairesi baskanligi: Demir Yolu Modernizasyon Dairesi
bagskanliginin gérev alani1 disinda kalan demir yolu yapilar ile ilgili yenileme ve
iyilestirme caligsmalarini gergeklestirmek.

Emlak dairesi bagskanligi: TCDD’ye ait gayrimenkuller ile ilgili islemleri
yiirlitmek.

Kapasite Yonetim Dairesi Baskanligi: Sebeke bildirimi, kapasite tahsisi ve altyapi
erisim ve kullanim ticretleri islemlerini yiiriitmek.

Trafik ve Istasyon Yénetimi Dairesi Baskanhigi: Ulusal demir yolu altyap: ag
tizerinde gergeklestirilen demir yolu trafigini yonetmek.

Liman ve feribot Yonetimi Dairesi Baskanligi: TCDD’ye ait liman ve feribot
isletmeciligi ile ilgili isleri gerceklestirmek.

Strateji  Geligtirme Dairesi Bagkanligi: TCDD’nin strateji ve politikalarini
belirmek.

ARGE Dairesi Baskanligi: TCDD’nin faaliyet alanlarinda ve is siireglerinde
emniyet gereklilikleri ile ilgili ¢alismalar1 koordine etmek.

Demir Yolu Arastirma ve Teknoloji Merkezi Isletme Miidiirliigii (DATEM): Demir
yolu ile ilgili Ar-Ge g¢alismalarin yiiriitmek. Bu kapsamda {iniversite, Tiibitak gibi
ulusal ve uluslararasi kuruluglarla igbirligi yapmak.

2016 TCDD Faaliyet Raporu verilerine gore; tilkemizde 8.356 km ana hat, 591
km ikinci hat ve 2.372 km tali hat olmak tizere toplam 11.319 km konvansiyonel ana hat
uzunlugu bulunmaktadir. Yiiksek Hizli Tren hattimizin uzunlugu toplam 1.213 km’dir.
lltisak hatlarimizin uzunlugu ise 433 km’dir. Konvansiyonel ve Yiiksek Hizli Tren
hatlarimizin toplam uzunlugu ise 12.532 km’dir. Bu hatlarin 4.350 km’si elektrikli olup
toplam demir yolu hatti igerisindeki oran1 %35°tir. Bu hatlarin 5.462 km’si sinyalli hale
getirilmistir ve toplam demir yolu hatti i¢erisindeki orani ise % 44 ‘tiir.

2016 TCDD Faaliyet Raporu verilerine gore; ana hat yolcu tasimaciligi 21 milyon

yolcu olarak gerceklesmistir. Bu yolcularin yaklasik 6 milyonu ise yiliksek hizli trenler

42



ile taginmustir.

2.4. Kalkinma Planlarinda ve Stratejik Planlarda Demir Yolu Ulastirmasi

Her ilke belirli donem araliklarinda bilimsel ve teknolojik ilerlemeler
dogrultusunda diinyadaki gelismelere uyum saglayacak, politikalar belirlenmekte ve bu
politikalar dogrultusunda hedefler olusturulmaktadir. Ulkemizde de politikalar kalkinma
planlart ve stratejik planlarla belirlenmektedir. Kalkinma planlart 5 yillik zaman
dilimini kapsamaktadir. Kalkinma planlarinda ilkemizin kalkinmasina olanak
saglayacak sayisal hedefler, toplumun ihtiya¢ duydugu hizmetler igin politikalar
belirlenmektedir (Ak¢a vd., 2017, s. 396). Politikalarin olusturuldugu hizmet
alanlarindan bir tanesi de demir yolu ulastirmasidir.

Tiirkiye’de demir yolu ulastirmasi ile ilgili 1963 yilindan giiniimiize kadar 10’u
kalkinma plan1 5’1 stratejik plan ve turizm stratejisi olmak tizere 16 plan

gerceklestirilmistir.

2.4.1. Birinci bes yillik kalkinma plam (1963-1967)
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 16 Ekim 1962 tarihli ve 77 sayili Uzun Vadeli

Planin Yiirirlige Konmas: ve Biitiinliiglinin Korunmas1 Hakkindaki Kanun
hiikiimlerine uygun olarak Tirkiye Biiyilkk Millet Meclisi Plan Karma Komisyonu,
Cumhuriyet Senatosu ve Millet Meclisinde goriisiiliip 21 Kasim 1962 tarihinde
onaylanmistir. 3 Aralik 1962 tarihli ve 11272 sayili Resmi Gazete' de yayinlanmis ve
Ozel sektor ile kamu iktisadi tesebbiisleri icin 1 Ocak 1963 tarihinden itibaren; umumi
blitceye bagl devlet daire ve miiesseseleri ile belediyeler ve 6zel idareler i¢in de 1 Mart
1963 tarihinden itibaren yiiriirliige girmistir.

Birinci bes yillik kalkinma planinda yer alan demir yolu tagimacilig: ile ilgili
amaclar, tedbirler ve politikalar asagidaki sekilde 6zetlenmistir (DPT, 1963, s. 384-
387):

e Eski teknikle yapilmis demiryollarini yeni teknik ve standartlarda yapmak, yol
yapiminda ekonomik olma o&zelligi degil isletmenin iktisadiligini g6z Oniinde
bulundurmak,

¢ Ekonomik tagimacilik gergeklestirmek i¢in uzak mesafe tagimalar1 demir yolu ve
deniz yolu ile yapmak ayni1 zamanda demir yolu, deniz yolu ve kara yolu tasimalarin

besleyici ve tamamlayici kisa mesafe tasit orgiitii kurmak,
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e Demir yolu ulastirmasinin iktisadi olarak ¢alisabilmesi i¢in olanak saglamak ve
ekonomiye yiik olmamak i¢in yalniz iktisadi olan hatlarda tasimacilik yapmak,

e Demir yolu isletmeciliginde iktisadiligi ve verimliligi arttirici tedbirler almak,

e Demir yolu araglarinin 6ncelikli olarak montajini1 sonrasinda ise imalatin1 yurt

i¢inde yer alan fabrikalarda yapmak.

2.4.2. Ikinci bes yillik kalkinma plam (1968-1972)

Ikinci bes yillik plan dénemi 6ncesi ulastirma sektoriiniin genel durumu birinci
bes yillik plan doneminin baglangicindaki durumu muhafaza etmektedir. Kisacasi
birinci bes yillik kalinma donemi igerisinde sektdriin durumunda ¢ok az bir gelisme
gerceklestirilebilmistir. Sistemdeki aksakliklar sebebiyle Devlet Demir Yollari
Isletmesinin etkin bir isletme diizenini olusturamamis olmasi ve tasimaciligin
karayollarina kayma egiliminde olmasi gibi nedenlerle devamli agik vermektedir (DPT,
1968, s. 561-562).

Demir yolu ulastirmasinin yolcu ve yiik tasimasindaki pay1 birinci plan donemi
tahminleri altinda kalmistir. Bunun temel nedenlerinin altyap1 ve tasit parki eksikligi,
kamu isletmelerinin organizasyon ve idare alanindaki diizensizlikleri ve kara yolu
tasimaciligindaki biiyiik gelismelerden kaynaklandigi diisiiniilmektedir. Ikinci plan
doneminde demir yolu yolcu tagimaciliginda %4.1 yiik tagimaciliginda ise % 4.9 artis
gerceklesmesi beklenmektedir ( DPT, 1968, s. 563 ).

Ikinci bes yillik kalkinma planinda yer alan demir yolu tasimaciligi ile ilgili
amaclar, tedbirler ve politikalar asagidaki sekilde 6zetlenmistir (DPT, 1968, s. 520-
570):

e Tirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demir Yollar1 (TCDD) biinyesinde yer alan
imalat¢1 kuruluglar, isletme biinyesinden ayrilacak ve Ulastirma Bakanligi biinyesi
icinde bagimsiz bir kurulus haline getirilecek, demir yolu araglarinin {iretim ve onarim
faaliyetleri birbirinden ayrilacak,

e Vagon ve lokomotif imalatina dncelik verilecek,

e Vagon imalat1 kitle ulastirmasima uygun yiiksek kapasiteli ve vagon agirligim
azaltacak hafif metal kullanilarak gergeklestirilecek,

e Lokomotif tipleri asgaride tutulacak ve imal edilen lokomotifler arasinda
standardizasyon saglanacak, ekonomik Omriinii dolduran buharli lokomotifler yerine

yurt iginde imal edilen dizel lokomotifler ikame edilecek,
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e Mevcut mototrenlerden farkli, ayr1 lokomotif ve vagonlu, yatar koltuklu
mototrenlerin servise girmesi, kitle ulastirmasina uygun yliksek kapasiteli vagon
tiretilmesi vb. gibi tedbirler ile demir yolu tasit kapasitesi arttirilacak,

e Demir yollarinda kullanilan techizatin modernizasyonuna 6nem verilecek,

eHer alt ulastirma sisteminde yolcuya, siirliciiyli, yiikkii ve tasit1 kapsayacak

sekilde bir sigorta sistemi gelistirilecek.

2.4.3. Ugiincii bes Yillik kalkinma plani (1973-1977)

Ugiincii bes yillik kalkinma plani déneminde, demir yolu ulastirmasinda alt yapi
eksikligi, geometrik ve fiziki standartlarin diisiikliigli, hatlarin gereksiz yere uzun olusu
sorunlar1 devam etmektedir. Schirlerarasi yolcu tagimaciliginda demir yolu
tagimaciligina olan talep azalmaktadir ve demir yolu ile tasinan yolcu sayisi birinci bes
yillik ile ikinci bes yillik plan tahminlerinin altinda kalmistir (DPT, 1973, s. 579).
Ugiincii bes yillik kalkinma planinda yer alan demir yolu tasimacilig: ile ilgili amaglar,
tedbirler ve politikalar asagidaki sekilde dzetlenmistir (DPT, 1973, s. 579-570):

eDemir yolu ulastirmasi, gelisen sanayinin ihtiyacini siiratli ve ucuz olarak
karsilamaya yonelik gelistirilecek,

e Demir yolu normal hatlarin da fiziki ve geometrik standartlarin iyilestirilmesi
saglanacak, Sanayinin gereksinimlerini karsilamak i¢in ve o6zellikle komiir ve cevher
tasimalarmin gergeklestirildigi giizergahlarda modern demir yolu standartlarina ve yeni
yol alternatiflerine gidilmesi saglanacak,

eDemir yolu araglarinda olanaklar dahilinde buharli lokomotif yerine dizel

lokomotif kullanilacak.

2.4.4. Dordiincii bes yilik kalkinma plam (1979-1983)

Ugiincii bes yillik plan dénemi sonunda yapilan degerlendirme sonucunda,
sehirleraras1 yolcu tagimaciliginda diger ulastirma cesitlerinde artis gerceklesirken
demir yolu ulastirma ¢esidinde %4,3 oraninda azalma gergeklestigi goriilmektedir.
Demir yolu yiik tasimaciliginin ise ii¢lincii bes yillik kalkinma planinda hedeflenen
diizeyin gerisinde kaldig1 goriilmektedir Donem boyunca ulastirma alt sistemler
arasinda yatirimlarin dagilimi incelendiginde ise demir yolu ulastirmasina plan hedefleri

altinda kaynak ayrildig1 tespit edilmistir (DPT, 1979, s. 412). Dérdiincii bes yillik
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donemde demir yolu i¢ hat yolcu tasimasmin yilda ortalama %14.4, i¢ hat yik
tagimasinin yilda ortalama %20.1 arttirilmast hedeflenmistir. Sehirleraras1 yiik
tasimasinda kara yolu ulastirma payinin azaltilmasi, demir yolu ve deniz yolu ulastirma
paylarinin ise arttirilmasi hedeflenmistir. Bu hedeflere ulasabilmek icin kitle
tasimalarimni biiyiik 6l¢iide demir yolu ulasimi ile gergeklestirebilecek diizenlemelerin
yapilmast ve konteynir tagimalarinin tercih edilmesi planlanmistir. Bu hedeflere
ulasilabilmek igin ulastirma yatirnm paylar1 igerisinde demir yolu ulastirmasi payi
ticiincii bes yillik plan dénemine gére arttirilmistir. Ugiincii bes yillik plan doneminde
%17.2 olan pay bu donemde %39 olarak belirlenmis ve demir yolu ulasiminin diger
ulagtirma modlar1 arasinda agirlik kazanmasi hedeflenmistir (DPT, 1979, s. 409-416).
Dordiincii bes yillik kalkinma planinda yer alan demir yolu tasimaciligr ile ilgili
amaglar, tedbirler ve politikalar asagidaki sekilde 6zetlenmistir (DPT, 1979, s. 240-
638):

e Demir yolu, deniz yolu ve hava yolu ulastirmasi alanlarinda hizmet veren kamu
kuruluglarinin hedeflenen ¢agdas isletmecilik diizeyine ve hizmet kalitesine erisebilmesi
icin bu kuruluslarda yapisal diizenlemelere gidilecek ve idari, hukuki, mali 6nlemler
alinacak,

e Demir yolu tasitlar1 imalati ile bakim ve onarim faaliyeti, Gnemli 6l¢iide artmasi
ongoriilen demir yolu ulastirma hizmetini aksamadan karsilayacak sekilde sebeke
6l¢eginde yeniden diizenlenerek, yolcu ve yiik vagonu ihracatina agirlik verilecek,

e Demir yolu ulastirmasinin 6zellikle sanayiye doniik artan talebi, yerinde ve
zamaninda karsilayabilmesi icin bu alandaki yatirimlara, yeniden diizenleme ve
modernizasyon ¢alismalarina agirlik verilecek,

eDemir yolu ulagtirmasinin, sanayinin talebini karsilayabilmesi igin proje
calismalar1 gergeklestirilecek, demir yollarmin talebe uyumlu gelisme gostermesi igin
proje calismalari, tasima talebini de igerecek bir biitiin olarak ele alinacaktir.

e Havalandirmali ve soguk havali vagonlar ile toz cevher tagimaciligina yonelik
yiik vagonlar1 imalatina agirlik verilecek,

e Kent ici rayl kitle yolcu tasimaciligr i¢in gerekli ara¢ ve gereclerin tasarim ve

projelendirilmesine oncelik taninacaktir.

2.4.5. Besinci bes yillik kalkinma plani (1985-1989)
Besinci bes yillik kalkinma planinda yurt i¢i yolcu tasimaciliginda kara yolunun
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%95.1 ile agirhigm korumasi, demir yolu tasimasinda ise niifus bagina diisen yolcu
tagima oraninin korunmasit hedeflenmistir. Sehirlerarasi yiik tasimaciliginda ise %80.9
olan kara yollarinin payinin %65.7 ye diismesi, birim tagima maliyeti diisiik olan Demir
yolu ulastirmasinin paymin %18.3 ¢ yiikselmesi beklenmektedir. Sehir i¢i yolcu
tagimaciliginda ise olanaklar Slgiisiinde rayli sistemlere gegilmesine dncelik verilmesi
hedeflenmistir (DPT, 1984, s. 112). Besinci bes yillik kalkinma planinda yer alan demir
yolu tasimaciligi ile ilgili amaglar, tedbirler ve politikalar asagidaki sekilde
Ozetlenmistir (DPT, 1984, s. 102-116):

eSechir i¢i yolcu tasimalarinda, mevcut altyapr ve tasitlarin daha verimli
kullanilmasini saglayacak az maliyetli tedbirlere oncelik verilecek, dolayistyla banliyo
hatlarinin gelistirilmesi, kapasite artirimi ve toplu tasimaciliga yonelik rayli sistemlere
gecilmesi imkanlar dl¢iisiinde gergeklestirilecek,

e Sehirlerarasi ylik tagimasinda agirlik karayollarindan birim tagima maliyeti daha
diistik olan demir yollarina kaydirilacak,

eDemir yollarinda ¢eken ve c¢ekilen ara¢ kapasitesinin arttirilmasina yonelik
yatirimlar, mevcut demir yolu alt yapisi kapasitesini en st diizeyde kullanacak cer
giiclinlin saglanmasina ve kapasiteyi arttiracak elektrifikasyon, sinyalizasyon ve
haberlesme sistemlerinin yayginlastirilmasina dncelik verilecek ve

e Tiirkiye lizerinden kara yolu ile yapilan transit tasimalarin Tirkiye’nin daha
avantajli oldugu demir yolu ve limanlara kaydirilmasi igin gerekli imkanlar

hazirlanacaktir.

2.4.6. Altinc1 bes yillik kalkinma plani (1990-1995)

Altinc1 bes yillik kalkinma plan donemi sonunda demir yolu yiik tagimaciliginin
yillik ortalama %8.9 artmasi ve 13.5 milyar ton — km’ye ulagmasi hedeflenmektedir.
Demir yolu ulastirmasinin toplam yiik tasimacilifi igerisindeki paymin ise %11.7
olmast Ongoriilmektedir. Yurti¢i yolcu tasimasinda, birim tasima maliyeti diger alt
sektorlerden diisiik olan kara yolu sisteminin yiizde 95 pay ile agirligini siirdiirmesi
beklenmekle birlikte 1994 yili sonunda yolcu tasimaciliginin 4.5 milyar yolcu- km
olarak gerceklesmesi Ongoriilmektedir (DPT, 1989, s. 270-273). Bu donem iginde
yaklasik 2.000 km yol yenile ¢caligmas1 yapilmasi planlanmakta, 1994 yilinda elektrikli
hat uzunlugu 2,300 km'ye, sinyalizasyon tesisleri de 2.489 km'ye ulasmasi
hedeflenmektedir. Ayni zamanda 74 adedi elektrikli ana hat, 50 adedi manevra
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lokomotifi olmak tlizere 124 lokomotif ile 280 adet ¢esitli tipte yolcu ve 9.500 adet yiik
vagonunun arag¢ parkina katilmasi 6ngorilmektedir (DPT, 1989, s: 270-274). Altinci bes
yillik kalkinma planinda yer alan demir yolu tasimaciligi ile ilgili amaglar, tedbirler ve
politikalar asagidaki sekilde 6zetlenmistir (DPT, 1989, s. 270-274):

e Tiirkiye {lizerinden yapilan transit tasimalarda demir yolu ye limanlarin
potansiyelinden daha fazla yararlanilmasi i¢in demir yolu ve liman alt ve iistyapilari ile
tarife sistemlerinde bu gecisi 6zendirecek diizenlemeler yapilacak

e Demir yollarinda, kombine tasimacilik ve konteyner kullanimi gibi alanlarda
hizl1 ve giivenli bir tagimaciliga gegis igin gerekli diizenlemeler yapilacak

eDemir yolu tasimaciliginda kullanicilarin taleplerini yakindan izleyen, pazar
kosullarindaki degisikliklere hizla uyum saglayan yapisal diizenlemelerin en kisa
zamanda gergeklestirilmesi saglanacak

eDemir yollarinda verimliligin artirilmasi  ve ¢agdas bir isletmeciligin
gerceklestirilmesi amaciyla yeterli say1r ve nitelikte yetismis kadrolarin istihdami
saglanacak, hizmet 6ncesi ve hizmet i¢i egitime dncelik verilecek

eDemir yollarint AT (Avrupa toplulugu) Olgiilerinde dengeli, verimli ve
ekonomik bir duruma erisebilmesi i¢in gerekli ¢alismalar yapilacak,

e Demir yolu tasitlar1 imalat sanayiinde ekonominin disa bagimliligini azaltmak
amactyla yerli girdi kullanimi1 desteklenecek, sektoriin rekabet giicii artirilacak ve

thracat yapilmasina yonelik ¢calismalar hizlandirilacaktir

2.4.7. Yedinci bes yillik kalkinma plani (1996-2000)

Ulastirma yatirimlar1 Altinc1 Plan déneminde %30.6’lik bir pay ile toplam kamu
yatinmlart  i¢inde birinci sirada yer almistir. Ulastirma modlar1 bazinda
degerlendirildiginde ise kara yolu ulastirmasi yatirimlarinin, kamu kesimi ulagtirma
yatirimlar i¢indeki paymnin yaklasik %80 oldugu, kalan yiizde %20lik boliimiin ise
demir yolu, deniz yolu, hava yolu ve boru hatt1 ulastirma modlar1 arasinda paylasildigi
goriilmektedir. Altinc1 plan doneminde mevcut demir yolu agmin geometrik
standartlarinda gerekli diizeyde iyilesme saglanamamis, 662 km yol yenilenebilmis,
elektrifikasyon calismalarina 6ncelik verilmis ve 1989 yilinda 479 km olan elektrikli hat
uzunlugu 1994 yili sonunda 955 km'ye ¢ikarilmistir. Demir yolu altyapist ve
isletmeciligi gelisen teknolojinin ve yonetim tekniklerinin gerisinde kalmis dolayisiyla

mevcut demir yolu sistemi tasima taleplerini yeterince karsilayabilme imkani elde
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edememistir. Yedinci bes yillik kalkinma planinda artan tasima talebinden demir yolu
ulastirmasinin gerekli payr alabilmesi i¢in tagima taleplerini yakindan izleyen ve pazar
kosullarindaki degisikliklere uyum saglayabilen modern isletmecilik yOntemlerinin
uygulanmasi hedeflenmektedir (DPT, 1995, s. 143-147). Yedinci bes yillik kalkinma
planinda yer alan demir yolu tagimaciligi ile ilgili amaglar, tedbirler ve politikalar
asagidaki sekilde 6zetlenmistir (DPT, 1995, s. 90-151):

e Ulastirma modlar1 igerinde ve c¢evre ile uyumlu ulastirma altyapis1 gelistirmek
icin agirlikli olarak karayollari ile yapilan yurtigi yiik tasimalarinin demir yolu, deniz
yolu ve boru hatlarina kaydirilmasini saglayacak altyap1 ile yasal ve kurumsal
diizenlemelerin gergeklestirilmesi,

eMevcut otoyollarin, limanlarin ve havaalanlarinin  etkin  kullanimini
saglayabilmek i¢cin kara yolu ve demir yolu ana akslari ile biitiinlestirecek yollarin
yapimina oncelik verilmesi,

e Mevcut demir yolu sebekesinden en ist diizeyde yararlanilmasini saglamak igin;
modernizasyon ve iyilestirme yatirimlarina agirlik verilerek, toplam 2.000 km yol
yenileme ve 1.300 km elektrifikasyon calismasi, 60 adet elektrikli ana hat lokomotifi ile
250 adet yolcu, 2.500 adet yiik vagonu temini gergeklestirilmesi ve 80 km yeni demir
yolu hizmete agilmasi,

e Demir yollarinda orgiitsel yapidaki yetersizlik ve eksikliklerden kaynaklanan
sorunlarin ¢oziime kavusturulmasi amaciyla TCDD Genel Miidiirliigli'niin yeniden
yapilanma programi tamamlanarak kisa silirede uygulamaya konulmasi,

e Tasimacilik alaninda, Tirkiye’nin heniiz taraf olmadig: uluslararast anlagsmalara
taraf olunmasinin saglanmasi ve kara yolu, demir yolu, hava yolu tagimacilig: ile

kombine tagimacilikta AT mevzuatina uygun diizenlemeler yapilmasi.

2.4.8. Sekizinci bes yillik Kalkinma plam (2001-2005)

Diinyadaki demir yolu ulagtirmasi incelendiginde, kiiresellesmenin yasandigi bu
donemde demir yolu ulastirmasinin uyum saglamak i¢in 6nemli bir yapisal degisim
stirecinden gectigi goriilmektedir. Bu siire¢ i¢inde demir yolu ulastirma yapilari ve
devletle iligkileri yeniden gozden gegirilerek ve yeni diizenlenmeler yapilmaktadir.
Gliniimiizde demir yolu ulastirmasinin diger ulastirma tiirleri karsisindaki rekabet
gliciinii artirma c¢abalarinin yani sora mevcut altyapida birden fazla isleticinin

faaliyetine imkan vererek sektdr ici rekabet yaratilmaya calisilmaktadir. Ulkemizde de
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demir yolu ulastirmasmin ulastirma sektorii igindeki roliiniin yeniden tanimlanmasi,
piyasa kosullarina uyum saglamasi i¢in etkin ve ticari odakli hizmet iiretmesi
saglayacak politikalar iiretilmesi gerekmektedir. Tim bu gelismelere olanak saglamak
amaciyla TCDD Genel Miidiirliigiiniin yeniden yapilanmasini olanak saglayan bir proje
hazirlanmis ancak uygulamaya konulamamigtir. Bu durum demir yolu ulastirmasinin
gelisen teknoloji ve yonetim teknikleri gerisinde kalmasina sebep olmus 6zellikle yiik
tasimaciligimi olumsuz yonde etkilemis ve isletmenin mali yapisim1 bozmustur
Ozetlenmistir (DPT, 2000, s. 155).

Yedinci plan déneminde demir yolu ulastirmasi yurtigi yiik tasimaciliginin %10.9
artmasi hedeflenmis ancak demir yolu ulastirmasinin 1995 — 1999 yillar1 arasinda yiik
tagimacilig1 binde dort oraninda azalma gdstermis ve toplam yiik tasimaciligi icindeki
payt %4.7 olarak gerceklesmistir. Demir yolu ulastirmasi yolcu tagimaciligr yilda
ortalama %3.7 artmasina ragmen toplam yurti¢i yolcu tasimaciligi icerindeki pay1
azalmistir (DPT, 2000, s. 155).

Demir yolu altyapisinda fiziki ve geometrik standartlarin iyilestirilmesi ve
erisilebilirligin artirtlmasi ihtiyact devam etmektedir (DPT, 2000, s, 155).

Istanbul’un kent ici toplu tasimacilig1 agisindan 6nem arz eden, ayni zamanda
Avrupa ile Asya arasinda kesintisiz demir yolu ulasimini saglayacak Bogaz Demir Yolu
Tiip Gegisi ve Gebze-Halkali Banliyd Hattinin iyilestirilmesi projesinin tiip gecis
kisminin finansmani i¢in Japon Kredi Kurulusu ile anlagma yapilmistir. Tiirkiye’nin
Orta Asya iilkeleri ile ekonomik iligkilerinin giiclendirilmesine olanak saglamasi
beklenen Tirkiye-Giircistan (Kars-Tiflis) Demir yolu Projesine kredi temininde bir
gelisme saglanamamistir (DPT, 2000, s, 155). Sekizinci bes yillik kalkinma planinda
yer alan demir yolu tasimaciligi ile ilgili amaglar, tedbirler ve politikalar asagidaki
sekildedir:

e Demir yolu isletmeciliginin piyasa kosullarina uygun, ticari odakli ve etkin
hizmet iiretir konuma getirilerek iilke ulagim sistemi i¢indeki roliiniin giiclendirilmesi
ve bu baglamda altyapr iyilestirme c¢alismalarinin yani sira TCDD’nin dikey
entegrasyona sahip yapisinin kiigiiltiilerek is birimi bazinda yeniden yapilanmasi,

e Hizmette etkinligi artirmak ve 6zel kesim katilimina uygun ortam hazirlamak
tizere altyapi isletmeciligi ile tagimacilik hizmetlerinin ayrilmasi, demir yolu altyapisi

ile ilgili tiim islevlerin olusturulacak altyap1 birimi altinda toplanmasi,
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e Basta kamusal nitelikli hizmetler olmak {izere devletin ve isletici kurulusun
sorumluluklarini yeniden tanimlayan, isletici kurulusa mali ve idari 6zerklik saglayan ve
sektorde 0Ozel kesim katilimimna uygun ortam hazirlayan yasal diizenlemelerin
gerceklestirilmesi, bu baglamda demir yolu altyapisinin  kullanim esaslarinin
belirlenmesi, bu esaslara uyumu gozeten diizenleyici bir kurum olusturulmasi,

¢ AB’ye tam {iyelige hazirlik siirecinde, isletmeci kurulusun ve sektoriin yeniden
yapilandirilmasinda AB’nin yapisal ve teknik normlar1 ile politikalarina uyum
saglanmasi,

o Tiirkiye-Giircistan (Kars-Tiflis) Demir Yolu Projesinin yapimina baslanmasi,
Avrupa ve Orta Asya arasinda kesintisiz demir yolu ulasimina olanak saglayacak Bogaz
Demir yolu Tiip Gegisi ve Gebze-Halkali Banliyo Hattinin Iyilestirilmesi Projesi
oncelik verilerek Tirkiye’nin transit demir yolu tasimacihigindaki konumu
giiclendirmek,

eKonteyner tasimacilifindaki paym artirilmast amaciyla; Onemli {iretim
merkezlerinde yiiklerin sisteme erisebilirligini artiracak ve demir yolu-liman
entegrasyonunu giiclendirecek konteyner kara terminallerinin kurulmasi galigmalarina
hiz kazandirilmasi,

e Mevcut demir yolu sebekesinden en iist diizeyde yararlanmak amaciyla altyapi
tyilestirme ve modernizasyon yatirimlarina agirlik verilmesi, 85 km yeni yol yapilmasi,
1.800 km yolun yenilenmesi, 180 km sinyalizasyon ve 160 km elektrifikasyon tesisinin

tamamlanmasi.

2.4.9. Dokuzuncu bes yillik kalkinma plani (2007-2013)

Demir yolu yogunlugu agisindan AB’ne iiye iilkeler ile kiyaslandiginda Tiirkiye
en az yogunluga sahip iilke konumundadir. Ana sehirlerarasindaki koridorlarda demir
yolu ulastirmasi eskimis altyapi tizerinde gergeklestirilmekte olup demir yolu altyapisi
yiiksek hiz ve kaliteli bir hizmete uygun gergeklestirilememektedir. Km basina toplam
trafik birimi agisindan %3,2 olan AB ortalamasinin oldukca altinda kalmaktadir.
Sekizinci plan doneminde yurt i¢i yiik tasimaciliginda demir yolu ulastirmasi payini
korumustur. TCDD’nin yeniden yapilandirilmas: devam etmektedir. Bununla birlikte
yiiksek hizli tren isletmecili§ine gegme ¢alismalart da devam etmektedir. Bu amagla
Ankara — Istanbul hatt1 yapim caligmalari devam etmektedir ve Ankara — Konya hizl

tren projesinin altyapi ihalesi yapilmistir (DPT, 2006, s. 26-27).
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TCDD’nin o6zellestirmesi ile birlikte 6zel sektor trenlerinin hizmet vermeye
baslamas1 ve yolcu tagimaciliginin yiiksek hizli tren kaydirilmasi sonucu yiik trenlerine
ayrilacak ilave kapasite ve 6zel sektoriin verimlilik artis1 sonucu dokuzuncu plan
déneminde demir yolu yiik tagimaciliginda yillik ortalama %12 artis hedeflenmektedir.
Uluslararas1 demir yolu tasimaciliginda sekizinci plan doneminde Onemli artis
gerceklesmistir. Dokuzuncu plan doneminde de yillik ortalama %25 olarak bu artisin
devam etmesi ongériilmektedir (DPT, 2006, s. 59). Dokuzuncu bes yillik kalkinma
planinda yer alan demir yolu tasimaciligi ile ilgili amaglar, tedbirler ve politikalar
asagidaki sekilde 6zetlenmistir (DPT, 2006, s. 70-71):

e Yiikk tagimalarinin demir yolu agirlikli yapilabilmesi i¢in demir yolunda 6zel
sektor tren isletmeciligi gelistirilecek, yiik tasimaciligi 6zel sektoriin isletmecilik
avantajlarindan  yararlanilmak iizere serbestlestirilecek ve TCDD  yeniden
yapilandirilarak kamu {izerindeki mali yiikii siirdiiriilebilir bir seviyeye gekilecek, Ozel
sektorle ortakliklar yapilarak basta sanayi bolgeleri olmak {izere demir yolu baglanti
hatt1 yatirimlar1 yapilacak ve arag yatirimlari 6zel sektore birakilacak,

e Ankara merkez olmak iizere Istanbul-Ankara-Sivas, Ankara-Afyonkarahisar
Izmir, Ankara-Konya koridorlarindan olusan cekirdek ag iizerinde hizli tren ile yolcu
tasimaciligina baslanacak ve bu ag lizerinde insa edilecek hatlarin yapim ve isletiminde
kamu-6zel sektor isbirligi modellerinden yararlanilacak.

eDemir yolu ve deniz yolunun kara yolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda,
koridor bazinda belirli tonaj potansiyelini asan yiiklerin demir yolu ve deniz yolu ile

tasinmasi 0zendirilecek.

2.4.10. Onuncu bes yillik kalkinma plam (2014-2018)

Dokuzuncu plan doneminde Eskisehir- Ankara, Ankara — Konya, Eskisehir —
Konya arasinda yiiksek hizli tren hatti sefere agilmistir. Bu plan doneminde 888 km’si
yiiksek hizli hat olmak iizere toplam 12 008 km demir yolu agina ulagilmistir. Tiirkiye
Demir Yolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanunla TCDD sebekesinin
Ozel sektore agilmasi demir yolu yiik tasimaciliginda rekabetgi bir piyasa yapisi
olusturma siireci baglamistir. Demir yolu tasitlar1 imalat sanayiinde amaglanan 6zel
kesim istiraki gergeklestirilmeye baslamis bu dogrultuda Cankiri’da hizli tren makaslari,
Sivas’ta beton travers lretimi baglamistir (DPT,2013, s:108). Onuncu bes yillik

kalkinma planinda yer alan demir yolu tasimaciligi ile ilgili amaclar, tedbirler ve
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politikalar asagidaki sekilde 6zetlenmistir (DPT, 2013, s. 70-185):

¢ Biiyiiksehir belediyeleri basta olmak {izere kamunun rayli ulasim sistemleri ih-
tiyaglarinin  yurti¢cinden karsilanmasi igin teknolojik kabiliyet ve yerli {iretim
gelistirilecek ve yerli ve yabanci sanayi ortak girisimleri kurulmasi desteklenecek,

e TCDD Genel Miidiirliigiiniin baglh ortakliklar1 olan TULOMSAS, TUDEMSAS
ve TUVASAS; demir yolu sektdriinde yapilan yasal diizenlemeler sonucu olusan piyasa
beklentilerini de karsilayacak sekilde yeniden yapilandirilacak,

e Ulastirma koridorlarinda uygun hacim ve mesafelerde en avantajli ulagim tiirii
belirlenerek, bu kapsamda deniz yolu ve demir yolu tasimaciligi 6zendirilecek ve kom-
bine tagimacilik imkanlar1 gelistirilecek

¢ Yiik ve yolcu ulastirma hizmetlerinin etkin, verimli, ekonomik, ¢evreye duyarli,
emniyetli bir sekilde saglanmasi; yiik tasimaciliginda, kombine tagimacilik uygula-
malarinin gelistirilerek demir yolu ve deniz yolunun paylarinin artirilmasi, kalitenin ve
giivenligin yiikseltilmesi ve ulastirma planlamasinda koridor yaklagimina gegilmesine
oncelik verilecek,

e Hizli tren ag1; Ankara merkez olmak iizere istanbul-Ankara-Sivas, Ankara-Af-
yonkarahisar-izmir, Ankara-Konya ve Istanbul-Eskisehir-Antalya koridorlarindan
olugsmaktadir. Plan dénemi sonuna kadar 393 km uzunlugundaki Ankara-Sivas ve 167
km uzunlugundaki Ankara (Polatli)- Afyonkarahisar hizli tren hatlar1 isletmeye
acilacak,

e Trafik yogunluguna bagl olarak belirlenen 6ncelik sirasina gére mevcut tek hatl
demir yollar1 ¢ift hath hale getirilecek ve sebekenin ihtiyag duydugu sinyalizasyon ve
elektrifikasyon yatirimlar1 hizlandirilacak,

e Tiirkiye Demir Yolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun
cergevesinde TCDD’nin yeniden yapilandirilmas: tamamlanacak, demir yolu yiik ve
yolcu tagimaciligi 6zel demir yolu isletmelerine agilacaktir. TCDD sebekesi yenileme
ve bakim-onarim hizmetlerinin 6zel kesim eliyle yiiriitilmesi esas olacaktir. TCDD’nin
kamu tizerindeki mali yiikii stirdiiriilebilir bir seviyeye cekilecek,

e Avrupa ile kesintisiz ve uyumlu demir yolu ulasiminin saglanmasina yonelik
teknik ve idari karsilikli isbirligi diizenlemelerine uyum saglanacak

eDemir yollarinda yapimi devam eden 19 lojistik merkezin tamamlanmasi ve

trafigin yogun oldugu kesimlerde ¢ift hat demir yolu yapimlari gerceklestirilecek
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e Mevcut konvansiyonel hatlarda eksik olan elektrifikasyon ve sinyalizasyon

sistemlerinin tamamlanacak,

e Organize Sanayi Bolgesi (OSB), Serbest Bolge ve biiyiik fabrikalara iltisak

hatlarinin yapilacak.

2.4.11. Ulastirma stratejik plam (2009-2013)

Stratejik planlarin yapis1 geregi stratejilerin belirlenmesinden &nce mevcut
durumun analiz edilmesi gerekmektedir. 2009-2013 stratejik plani dncesi demir yolu
ulastirmasinda mevcut durum asagidaki sekildedir (UBSP, 2008, s. 95-107):

e Ankara — Istanbul hizl1 tren projesinde dnemli ilerlemeler kaydedilmistir.

e Ankara — Konya hizli tren projesinin yapilmasi planlanmustir.

e Ankara — Istanbul hizli tren setleri siparisi verilmis olup, ilk tren seti teslimi
2009 Subat ayinda teslim alinacaktir.

e Kent merkezleri icerinde kalan garlarin yerine, yiik lojistik ihtiyaclarina cevap
verebilecek Ozellikte 11 adet lojistik merkezi ve yiik terminali kurulmasi ¢aligsmalari
devam etmektedir. Gelemen (Samsun) Lojistik Merkezi 2007 Temmuz ayinda hizmete
acilmistir. Kurulmasi planlanan diger lojistik merkezleri ile ilgili proje ¢aligmalarina
baglanmistir.

¢ Organize sanayi bolgeleri ile biiyiik kapsamli {iretim ve tiiketim merkezlerinin
ana demir yolu sebekesine baglantisini saglayan iltisak hatlarinin yapim g¢alismalar1 6zel
sektor igbirligi ile devam etmektedir.

e Tiirkiye’de teknolojisi bulunmayan her tiirlii elektrikli tren dizisi ve hafif rayh
araglar ile hizl tren setleri ve hizli tren yolcu vagonlarinin iiretimini yapmak iizere; ayri
bir 6zel hukuk tiizel kisiligine sahip Tiirk Ticaret Kanunu hiikiimleri ¢ergevesinde
faaliyet yiiriitecek bir fabrika kurulmus olup Aralik 2007°de iiretime baslamistir.

e Marmara ray Projesi devam etmektedir.

Ulastirma Bakanlig1 2009-2013 stratejik planinda yer alan demir yolu tasimaciligi
ile ilgili stratejik amaglar ve hedefleri asagidaki sekilde 6zetlemek miimkiindiir (UBSP,
2008, s: 95-107):

Stratejik Amag¢ 1. “Ulastirma sistemini; teknik ve ekonomik etkinlikte hizmet
verecek, daha dengeli bir yapiya kavusturmak™. Bu stratejik amaci gergeklestirmek i¢in

demir yolu ulagtirma tiirii i¢in yedi hedef belirlenmistir. Bu Hedefler:
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e Ankara — Istanbul, Ankara — Konya, Ankara — Sivas hizli tren projeleri ile
Istanbul (Halkali) — Edirne (kapikule) demir yolu projesini gergeklestirmek,

e Ankara — Izmir hizl1 tren projesini baslatmak ve yeni Ankara garmi yapmak

4984 km uzunlugunda standardi yiiksek yeni demir yolu hatti yapilmasi igin
gerekli 6n ¢alismalar gergeklestirmek,

e¢On calismalar1 tamamlanan demir yolu hattindan 1503 km’lik bé&liimiiniin
yapimini tamamlamak,

e Plan donemi sonunda, demir yolu yiik tasimaciligin1 % 100, yolcu tasimaciligini
ise % 50 oraninda artirmak,

e Plan déneminde, mevcut demir yolu aginin 2500 km. sini yenilemek,

e Seyahat uzunlugunu kisaltmak ve i¢in 1 adet demir yolu tiip tiinel baglantisini
gerceklestirmek,

e Baskent ray, Ege ray, Marmaray gibi rayli toplu tasima projelerine Oncelik
vermek,

e Kombine tagimaciligi gelistirmek amaciyla tim ana limanlarin kara yolu ve
demir yolu baglantilarin1 tamamlamak ve 11 adet lojistik kdy kurmak,

Demir yolu yan sanayini (hizli tren setleri, ray, tekerlek, makas, travers, baglanti
elemanlar1 vb.) gelismesine olanak saglayarak yerli iiretim oranlarini artirmak ve
yurtdigina bagimlilig1 azaltmak.

Stratejik amag¢ 2: “ Can ve mal gilivenliginin en {ist seviyede saglandigi,
stirdiirtilebilir bir ulagtirma sistemine kavugmak ic¢in daha etkin diizenleme, uygulama
ve denetimleri hayata gecirmek “. Bu stratejik amaci gergeklestirmek icin belirlenen
hedef; kara yolu ve demir yolu ulasiminda giivenlige katki saglamak tiizere, “Akilli
Ulasim Sistemleri’nden yararlanmaktir.

Stratejik amag¢ 3: ” Ulastirma ile bilgi ve iletisim sektorlerinde, karar alma ve
planlama siirecinde etkinligi artiracak bir yapi olusturmak ve uzmanlagsmis insan
kaynagi ile kurumsallasmay1 gelistirmek ”. TCDD’nin yeniden yapilandirma siirecini
tamamlamak, 6zel sektor tren igletmeciligine gegisi tesvik etmek ve TCDD’nin isletme
zararint % 60 oraninda azaltarak siirdiiriilebilir bir seviyeye c¢ekmek, demir yolu

ulastirma tiirli agisindan stratejik amag 3’1 gerceklestirmek ic¢in belirlenen hedeftir.

2.4.12. Ulastirma stratejik plani (2014-2018)
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2014 — 2018 Ulastirma Stratejik Planinin hazirlanmasi siirecinde, kamu kurum ve
kuruluglari, bagh ilgili ve iligkili kuruluslar, yerel yonetimler, 6gretim kurumlari,
meslek odalari, sendikalar, sektor temsilcileri, vakif ve sivil toplum kuruluslar
igcerisinden belirlenen temsilciler ile ortak akil platformlar1 olusturulmustur. Ortak Akil
Platformu paydas temsilcileri ve Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi SPE
tiyelerinin katilimiyla PESTE (Politik/Siyasal, Ekonomik, Sosyal/Kiiltiirel, Teknolojik/
Bilimsel/Sektorel, Ekolojik) analizi yontemiyle alt sektorlere yonelik cevre analizi
yapilmistir (UBSP, 2013, s: 10-59). Demir yolu ulastirmasi ile ilgili ortak akil platformu
degerlendirmesi asagida yer almaktadir (UBSP, 2013, s. 60):

FIRSATLAR

o Yolcu ve yik tagimaciligimin demir yolu ulagtirmasinin paymnin
arttirilmasi kara yolu ulastirma payimnin diisiiriilmesi i¢in politikalar olusturulmaktadir,

o Demir yolu Diizenleme Genel Midirligi kurulmus, demir yolu
ulastirmasina yonelik bir otorite olusturulmustur,

o Hiikiimet politikalar1 TCDD ve demir yolu yatirimlarinin 6niinii agacak
sekilde devam etmektedir ve demir yollarina yonelik yatirimlarin standartlarinda artis
tespit edilmistir,

o Elektrik enerjisinin kullanildigi demir yolu ulastirmasi ekolojik dengenin
korunmasi acisindan en saglikli ulastirma tiiriidiir,

o Demir yolu isletmeciliginin 6zel sektore agilmasi ile ilgili ¢alismalar
yapilmakta ve yeniden yapilanma yapilmaktadir,

o Demir yolu sektoriinde yerli tiretim ile gelismeler yasanmakta ve dis
ticaret konusu giindeme gelmektedir.

TEHDITLER

o Ulastirma Ana Plam1  olusturulmamistir  dolayisiyla demir  yolu
yatirimlarinda onceliklerin tespiti dogru yapilamamaktadir,

o Demir yolu ulagtirmasina diger ulastirma modlarina gére daha az yatirim
pay1 ayrilmakta karay olu agirlikli ulagtirma politikas1 devam etmektedir,

o Demir yolu politikalar1 ve yatirimlari hala yetersizdir, her ile demir yolu
ulagimi1 ve tagimaciligi bulunmamaktadir,

o Demir yolu ulastirmast diger ulastirma modlar1 arasinda yiik ve yolcu

tasimaciligl agisindan en az paya sahiptir,
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o Demir yolu ulastirmasi ile ilgili maliyet fayda ve etki analizleri yeterince
calisilmamastir,

o Demir yolu ulastirmasinda 6zel sektor tesebbiislerinin yer almamasi
teknolojiyi izlemeyi zorlastirmaktadir.

2014- 2018 Ulastirma stratejik plani yer alan stratejiler ¢evre analizi dikkate
alinarak olusturulmustur. Demir yolu ulastirmast ile ilgili iki stratejik amag
belirlenmistir. Bu stratejik amaclar, hedefleri ve hedeflerin gergeklestirilmesi igin
planlanan proje ve faaliyetler asagida 6zetlenmistir (UBSP, 2013, s. 72-84):

Stratejik Amag¢ 1:”Can ve mal giivenliginin en st seviyede saglandigi, ekolojik
dengeyi goézeten, siirdiiriilebilir, kesintisiz ulastirma ve haberlesme sistemlerine
kavusmak i¢in daha etkin diizenleme, uygulama ve denetimleri hayata gegirmek*.

Stratejik amacin gergeklestirilmesi igin olusturulan ilk hedef, demir yolu
ulagtirmast ve diger ulastirma tiirleri ile tehlikeli madde tagimaciliginin emniyetli bir
sekilde gergeklestirilmesi i¢in gerekli altyapinin olusturulmasidir. Hedef kapsaminda
Tehlikeli Maddelerin Demir Yoluyla Taginmas1 Hakkinda Uygulama Y 6netmeliginin
hazirlanarak 2014 yilda yayimlanmasi faaliyetinin gergeklestirilmesi planlanmistir.

Ikinci hedef, demir yolu ulastirmasinin gelisimini saglamak ve siirdiiriilebilir
rekabet ortamini olusturmaktir. Bu hedefi gergeklestirmek icin uygulanmasi gereken
faaliyet ve projeler igerisinde;

e Her tiirlii ¢ceken ve ¢ekilen araglarin tescil ve sicil islemleri ile ilgili standartlarin
belirlenmesi ile tescil ve sicil iglemlerinin yapilmasi,

eDemir yolu ulastirma alaninda yer alan her isletme personelinin mesleki
yeterlilik sartlarinin belirlenmesi ve personelin yetkilendirilmesi,

¢ Gar ve istasyonlarin asgari asgari nitelikleri ile ¢eken ve ¢ekilen araglarin teknik
muayenelerini yapacaklarin denetlenmesi,

e Lojistik kdy ve merkezlerin kurulmasi ile ilgili usul ve esaslarin belirlenmesi,
uygulanmasi ve denetlenmesi,

eDemir yolu altyapr kullanim {icretleri ile tasimacilik faaliyetleri ile ilgili
ticretlerin belirlenmesi ve uygulamasinin kontrol edilmesi.

Ucgiincii hedef, demir yolu ulastirmasi ile ilgili kamu ve 6zel isletmelerin emniyetli
ve giivenli hizmet vermelerini saglamaktir. Bu kapsamda asagida yer alan faaliyetlerin

gerceklestirilmesi gerekmektedir:
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e Demir yolu ulastirmasi alaninda gorev alan kamu ve 6zel isletmelerin kurulus
hizmet standartlarin1 belirlemek ve yetkilendirmek,

e Demir yolu ulastirmasi alaninda gérev alan kamu ve 6zel isletmelerin kurulus ve
bu igletmelerden yararlananlarinin sorumluluk ve haklarini belirlemek,

e Demir yolu tren isletmelerinin kullanacagi ¢eken ve ¢ekilen araglarin asgari
nitelikleri ile teknik muayenelerine iligskin usul esaslar1 belirlemek,

e Demir yolu ulastirmasinda kullanilan yiikk ve yolcu gar ve benzeri yapilarin
asgari Ozelliklerini belirlemek,

¢ AB iilkeleri ile demir yolu diizenleme mevzuati arasinda uyumun saglamasi igin
gerekli ¢alismalart yapmak.

Stratejik amag 2: “Ulke kaynaklarini en rasyonel sekilde kullanarak, daha kaliteli,
ucuz, hizli ve giivenli hizmet sunabilmek i¢in ulastirma, denizcilik ve haberlesme
altyapilarin1 gelistirmek ve yayginlagtirmak”. Stratejik amag¢ kapsaminda demir yolu
ulagtirmasi ile ilgili kombine tagimaciligt ve uluslararasi demir yolu baglantilarini
gelistirmek, sehir i¢i rayli sistem payini ve sehirlerarasi tasimacilikta da demir yolu
ulastirmasi payini arttirmak gibi hedefler belirlenmistir.

Hedeflerin gergeklestirilmesi i¢in planlanan faaliyet ve projeler asagida yer
almaktadir:

e Onemli limanlar ve sanayi bdlgelerinin demir yolu ile ana arterlere baglanmasini
saglayacak tesisleri inga etmek,

e Tarihi Ipek yolunu canlandirmak amaciyla Tiirkiye — Giircistan — Azerbaycan
arasinda kesintisiz demir yolu baglantisin1 saglamak i¢in gerekli yol altyapi, tistyap1
elektrifikasyon ve sinyalizasyon ¢alismalarin1 yapmak,

e istanbul (Halkali) — Bulgaristan arasinda hizli tren demir yolu insaa etmek ve
mevcut yolu Avrupa standartlarina getirmek,

e Marmaray projesini tamamlayarak Londra- Pekin arasinda kesintisiz demir yolu
yolcu ve yiik tasimaciligina olanak saglamak,

e Ankara — Istanbul arasinda yiiksek hizli tren ¢alismalar1 kapsaminda Arifiye —
Sincan arasinda 350 km hiz yapabilecek demir yolu ingasin1 gerceklestirmek,

e Ankara, Istanbul ve Izmir illerinde metro giizergahlarin1 genisletmek, otogar,

hava liman1 baglantilarini insa etmek.

2.4.13. Ulastirma stratejik plam (2017-2021)
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2014- 2018 Ulastirma stratejik planinda yer alan demir yolu ulastirmasi ile ilgili
stratejik amac, hedef ve faaliyetler 2017 — 2021 Ulastirma Stratejik planinda da yer
almaktadir. 2017 — 2021 plan doéneminde planlanan faaliyetlerin tamamlanmasi

hedeflenmektedir. (UBSP, 2016, s. 22-23 ).

2.4.14. TCDD stratejik plam (2010-2014)
2009 — 2013 Ulagtirma Stratejik Plani hazirlandiktan sonra TCDD’ de kendi

stratejik planin1  hazirlamistir.  Ulagtirma  stratejik planinda, 1. Stratejik amaci
gerceklestirmek i¢in yapilmasi planlanan demir yolu alt ve list yapisindaki yenileme
caligmalar1 ve yeni yol yapimi ¢aligmalar1 sonucu plan dénemi sonundu demir yolu yiik
tagimaciligin1 % 100, yolcu tasimaciliginin ise % 50 oraninda arttiritlmasi hedeflenmistir
(UBSP, 2008, s. 97). TCDD’nin hazirladig: stratejik planda ise birinci amag kapsaminda
plan donemi sonunda demir yolu yiik tagimaciligint % 60, yolcu tagimaciligini ise % 25
oraninda arttirmak yer almaktadir (TCDDSP, 2009, s:49). Bu amact gerceklestirmek
icin yapilacak ¢alismalar TCDD stratejik planinda daha ayrintili olarak ele alinmistir.
GAP bolgesinde yapilacak demir yolu ulastirmasi ile ilgili hedeflere de yer verilmistir.
GAP eylem plani kapsaminda hedeflenen demir yolu ulastirmasi ile ilgili ¢alismalar
GAP eylem planina ayrilan finansman kaynagi kullanilarak gergeklestirilecektir
(TCDDSP, 2009, s. 49 - 52).

Ikinci amag olan can ve mal giivenligini en iist seviyede saglayan demir yolu
ulastirmasini gerceklestirmek i¢in emniyet yonetim sistemini olusturmak ve 200 adet
kontrolsiiz hemzemin gegidi kontrollii hale getirmek hedeflenmistir (TCDDSP, 2009, s.
55).

Uretim faaliyetlerini 6zel sektdr isbirligi gerceklestirmek {igiincii amaci
olusmaktadir. Bu ama¢ kapsaminda Cankir1 makas fabrikasi, Afyon ve Sivas beton
travers fabrikalar1 sahalar1 icerisinde yerli ve yabanci Ozel isletmelerle ortaklik
kurularak makas ve beton travers tiretimini gergeklestirmek hedeflenmektedir. Bunun
disinda tniversiteler ve bilim kuruluslar ile isbirligi yapilarak demir yolu AR-Ge
projelerini destelenecektir (TCDDSP, 2009, s. 56).

Dordiincii amag¢ olan demir yolu ulastirmasinin yeniden yapilandirilmasi
siirecinde AB yasalarina uyumlu yasal diizenlemeleri yaparak “ Genel Demir Yolu
Cerceve Kanunu”, “TCDD Kanunu” hazirlayarak demir yolu yik ve yolcu

tasimaciligin1 rekabete agmak hedeflenmektedir. Kar etme olasiligi olmayan ancak
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sosyal devlet olma kapsaminda gergeklestirilmesi gereken yolcu tasimacilik
faaliyetlerine yonelik “ Kamu Hizmeti S6zlesmesi Taslag1” hazirlanarak uygulanmasini
saglamak ve adil altyap: ticretlendirme sistemini olusturmak hedeflenmistir (TCDDSP,
2009, s. 57 - 58).

Kurumsal  kapasiteyi  gelistirmek seklinde belirlenen  besinci  amaci
gerceklestirmek i¢in belirlene hedef demir yolu ulastirmasinda gérev alan personelin
etkin egitim yontemleri kullanilarak siirekli egitiminin gerceklestirilmesi ile

niteliklerinin arttirilmasidir (TCDDSP, 2009, s. 58).

2.3.15. TCDD stratejik plam (2015-2019)

2010 — 2014 TCDD stratejik plan doneminde; 01 Mayis 2013 tarihli Resmi gazetede
yayimlanarak 6461 sayili “ Tiirkiye Demir Yolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki
Kanun” yurirlige girmistir. Kanunun yirirlige girmesi ile Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demir Yollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii demir yolu altyap: isletmecisi olarak
yapilandirilmaya baglamis, yiik ve yolcu tagimaciligt yapmak i¢in TCDD’ye bagh
ortaklik olarak Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollari Tagimacilik Anonim Sirketi
kurularak demir yolu tren isletmecisi gorevini istlenmistir. Yeniden yapilandirma siireci
devam etmektedir ve 2016 yilinda tamamlanmasi planlanmaktadir (TCDDSP, 2014, s.
7).

2015 — 2019 TCDD stratejik planinda alti amag¢ belirlenmistir. Bu amaglardan
birincisi demir yolu tagimacilik hizmetinde emniyetli ve giivenli, ekonomik, gevreye
duyarli, altyapiyr olusturmaktir. Bu amaci gerceklestirmek igin Ankara-Sivas ve
Ankara-izmir Yiiksek Hizli Tren projelerinin tamamlanmasi, Yerkoy-Kayseri Yiiksek
Hizli Tren projesinin yapimina baslanmasi, yeni yollarin yapilmasi, mevcut yollarda
yenileme c¢aligmalar1 ile sinyalizasyon, telekomiinikasyon ve elektrifikasyon
calismalarinin yapilmasi, ¢eken ve cekilen ara¢ sayisinin arttirilmasi hedeflenmistir
(TCDDSP, 2014, s. 61-64).

Etkin tren trafiginin saglanmasi olarak belirlenen ikinci amaci gergeklestirmek
icin yiiksek hizli trenler igin tren planlama, projelendirme ve izleme sistemleri ile
merkezilestirilmis trafik yonetim sisteminin 2017 yili sonuna kadar kurulmasi
planlanmistir (TCDDSP, 2014, s. 65).

Ucgiincii amag¢ kombine tasimaciligi gelistirmek ve diger ulastirma alt sistemleri ile

biitinlesme saglayarak demir yolu ulagtirma sisteminin payini arttirmaktir. Bunun igin
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lojistik merkezlerinin kurulmasi, iltisak hatti baglantilarinin yapilmasi, Van golii
gecisinde olusan problemleri ¢6zmek i¢in feribot teminini saglamak ve 2018 yilinda yiik
tasimaciliginda kapidan kapiya tasimacilik hizmetine gegmek hedeflenmistir (TCDDSP,
2014, s. 65).

Kurumsal kaynak yonetimi sistemi iizerinde TCDD ve TCDD Tasimacilik A.S.
nin mali siliregleri tanimlamak ve maliyet muhasebesi sisteminin yeniden olusturmak
gibi uygulamalarla maliyet muhasebesi sistemine gegmek. Ayrica yolcu tasimaciliginda
ticari olmayan indirimlerin getirdigi mali yiikii azaltmak amaciyla ilgili kurumlardan
karsilanmasini saglamak suretiyle TCDD’nin mali yapisinin giliglendirilmesi amacinin
gerceklestirilmesi hedeflenmistir (TCDDSP, 2014, s. 67).

AR-GE ¢alismalar yiiriiterek demir yolu sektoriinii millilestirmek igin Milli tren
projesi ¢alismalarini yiirlitmek, kurumsal kapasiteyi gelistirmek icin ise is giivenligi ve
sagligr takip sistemini olusturmak, personelinin niteliklerini arttirmak igin gerekli
caligmalar yliriitmek ve i¢ kontrol sistemini uygulamaya gecirmek gibi ¢aligmalarin

yapilmasi planlanmistir (TCDDSP, 2014, s. 68 69).

2.3.16. 2023 Turizm stratejisi

Tiirkiye 2023 turizm stratejisinin vizyonu, “Siirdiiriilebilir turizm yaklagimi
benimsenerek istthdamin arttirilmasinda ve bolgesel gelismede turizmin 6ncii bir sektor
konumuna ulastirilmast ve Tiirkiye’nin 2023 yilina kadar, uluslararas1 pazarda turist
sayist ve turizm geliri bakimindan ilk bes iilke arasinda 6nemli bir varig noktasi ve
uluslararas1 marka haline getirilmesinin saglanmasidir”. Bu vizyonun gerceklestirilmesi
gliclii bir ulastirma altyapisinin olusturulmasina baghdir (TS, 2007, s. 3).

Giiglii bir ulagtirma altyapis1 i¢in 2023 turizm stratejisinde ulasim ve altyap: ile
ilgili strateji ve hedefler belirlenmistir. Temel amag turizmin yogunlastigi bolgelerde
ulasim ve altyapiya iliskin sorunlarin giderilmesidir. Turizmde ana {iriin konumunda
olan ulastirmasi etkin ve verimli bir sekilde turizme hizmet vermesi i¢in ulastirma
tirleri arasinda biitiinlesmenin saglanmas1 ve turizmi tim yila yayacak, turizm
cesitliligini saglayacak ve i¢ bolgelerinde de turizme agilmasina olanak saglayacak
ulagtirma anlayisinin benimsenmesi ve planlanmasi hedeflenmektedir (TS, 2007, s. 12).

Deniz yolu ve demir yolu ulastirmasinin kamu ve 6zel isbirligi yenilenmesi ve
gelistirilmesi  hedeflenmektedir. Ulasimda demir yolu ulagtirmasinin payinin

arttirilabilmesi i¢in ana turizm bdlgelerini birbirine baglayacak sekilde hizli tren
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hatlarinin insa ve bolgesel baglantilarin gelistirilmesi hedeflenmistir (TS, 2007, s. 13-
14).
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3. YONTEM

Arastirmanin yontemi bolimiinde arastirma modeli, aragtirmanin evren ve

orneklemi, verilerin toplanmasi ve analizi ile ilgili boliimlere yer verilmistir.

3.1. Arastirmanin Modeli

Bilimsel aragtirmalarin belirli 6gelerinin sayisal analizler ve istatiksel yontemler
ile araciligi ile incelenmesi olarak tanimlanabilen bibliyometri (McBurney and Novak,
2002, s. 110) bilimsel aragtirmalarin, yazar, konu, atif yapilan yazar, atif yapilan
kaynaklar gibi verilerin istatistiksel olarak incelenmesi ile ilgilenmektedir.
Bibliyometrik analiz sonucunda belirli bir disipline ait konu basliklari, bu konular
calisan yazarlar, yazarlar arasi isbirligi, fazla ya da az ¢alisma yapilan konular gibi
istatistiksel veriler elde edilebilmektedir. Bu veriler belirli bir disipline ait genel yapinin
ortaya konmasina olanak saglamaktadir (Zan, 2012, s. 15).

Bibliyometrik analiz yontemi belirli bir disiplinde yayinlanan arastirmalarin
analizi sonucunda o disiplinin bilgi yapisini, mevcut durumunu, gelisimini incelemek ve
egilimlerini belirlemek i¢in kullanilan nicel bir yontemdir (Jing vd., 2015, s. 55;
Altinpulluk, 2018, s. 255). Makaleler ise bilimsel gelismelerin izlenmesi agisindan
biiyiik 6nem tasimaktadir (Bayram 1998, s. 23). Bu calismada ULAKBIM veri
tabaninda yer alan demir yolu ulastirmasi konulu makaleler bibliyometrik analiz

yontemi ile incelenmistir.

3.2. Arastirmanin Evreni

ULAKBIM’ de yayilanan demir yolu ulastirmasi konulu makaleler arastirmanin

evrenini olusturmaktadir.

3.3. Arastirmanin Orneklemi

Aragtirmanin drneklemini 1994-2017 yillar1 arasinda ULAKBIM® de yayimlanan

ve ulasilabilen 120 makale olusturmaktadir.

3.4. Verilerin Toplanmasi ve Analizi

Bu arastirma da veriler ULAKBIM de yer alan sosyal bilimler, miihendislik ve
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fen bilimleri, hukuk, tip ve yasam bilimleri veri tabanlarinda taranan dergilerdeki
makalelerden elde edilmistir. Her veri tabaninda demir yolu, demir yolu ulastirmas,
demir yolu politikasi, hizli tren, rayli sistem anahtar kelimeleri kullanilarak tiim
alanlarda (baslik, konu, 0zet, anahtar kelime) tarama gergeklestirilmis ve toplam 120
makaleye ulagilmistir. Makalelerin analizi i¢in Microsoft Excel programi kullanilmistir.
Makalelerin analizi kapsaminda Microsoft Excel tablosunda 12 siitun olusturulmustur.
Bu siitunlarda makalelerin yer aldig1 veri tabani, makalenin adi, makalenin
yayimlandig1 dergi, makalenin yayimmlandigi yil, makale yazarlarinin isimleri,
makalelerin yazar sayisi, makale yazarlarinin ¢alistigi kurumlar, makalelerin disiplini,
konusu, arastirma yontemi, veri toplama teknigi, veri analiz teknigi yer almaktadir.
Makaleler tek tek incelenip Microsoft Excel tablosuna islenmis, bibliyometrik analiz

sonuclar1 grafik ve tablolar olusturularak daha anlagir hale getirilmistir.
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4. BULGULAR VE YORUM

Bu boéliimde on iki alt problem ait bulgular be bulgulara iliskin yorumlara yer

verilmistir.

4.1 Makalelerin ULAKBIM Veri Tabanlarina Gére Dagilim

ULAKBIM’ de yer alan demir yolu ulastirmasi konulu makaleler veri tabanlarina
gore grafik 1°de gorildiigli gibi dagilim gostermistir. Sosyal bilimler veri tabaninda 57
(%47.5) makaleye, miihendislik ve temel bilimler veri tabaninda 53 (% 44.2) makaleye,
hukuk veri tabaninda 5 (%4.1) makaleye, yasam bilimleri veri tabaninda 2 (% 1.7)

makaleye ve tip veri tabaninda 3 (%2.5) makaleye ulasilmistir.

4 N
|Veri Tabanina Gére Makalelerin Dagihimi
Tip Veri Tabani 3
Yagam Bilimleri Veri Tabani 2
g
Q2
= Hukuk Veri Tabani 5
E”
Miihendislik ve Temel Bilimler 53
Sosyal Bilimler 57
0 10 20 30 40 50 60
MAKALE SAYISI
- )

Sekil 4.1. Veri Tabanlarina Gére Makalelerin Dagilimi

4.2. Makalelerin Yayim Yillarinin Dagilimi

ULAKBIM’ de yer alan demir yolu ulastirmasi konulu makalelerin veri
tabanlarina goére dagilimlan grafik 2’de verilmistir. 2014 yili 18 makale ile en ¢ok
makale yayimlanan yil olmustur. 2003 yilindan sonra yayimlanan makale sayilarinda

genel olarak artis gergeklesmistir.
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Yayim Yillarina Gore Makalelerin Dagilim
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Sekil 4.2. Yayim Yillarina Gére Makalelerin Dagilimi

4.3. Makalelerin Arastirma Disiplinlerine Gore Dagilimi

ULAKBIM’ de yer alan demir yolu ulastirmas: konulu makalelerin arastirma
disiplinlerine gore dagilimi Grafik 3’te goriilmektedir. En fazla makale yayimlanan
arastirma disiplini 22 makale ile insaat miithendisligi arastirma disiplinidir.16 makale ile
tarih arastirma disiplini ikinci sirada yer almaktadir. En az makale yayimlanan arastirma
disiplinleri ise 1’er makale ile yonetim organizasyon ve orman miihendisligi arastirma
disiplinidir. Diger arastirma disiplinlerinde yayimlanan makale sayilar1 birbirine yakin

dagilim gostermektedir.

Arastirma Disiplinlerine Gore Makalelerin Dagilimi

Sekil 4.3. Arastirma Disiplinlerine Gore Makalelerin Dagilimi
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4.4. Makalelerin Arastirma Yontemlerine Gore Dagilimi

ULAKBIM’ de yer alan demir yolu ulastirmas: konulu makaleler arastirma
yontemlerine gore Grafik 4’te goriildiigii gibi dagilim gostermistir. ULAKBIM’ de yer
alan demir yolu ulastirmasi konulu makalelerin 64’tinde nitel arastirma yontemi
kullanilirken 56’sinda nicel arastirma yontemi kullanildig1 goriilmektedir. 46 makale ile
nitel aragtirma yonteminin en ¢ok kullanildigi makalelerin sosyal bilimler veri tabaninda
yer aldig1 goriilmektedir. Nicel aragtirma yonteminin en ¢ok kullanildigi makalelerin yer
aldig1 veri tabaninin ise 43 makale ile miihendislik ve temel bilimler veri tabani oldugu

bulgusuna ulagilmstir.

Makalelerin Arastirma Yontemlerine Gore Dagilim

70 64
50 46 3
40
30
20 10 11
10 5 2
1 o 1 1
. B’ [] L
Nitel Nicel
M Sos. Bil. Veri Tabani B Mih. Ve Tem. Bil. Veri Tabani
B Hukuk Veri Tabani Tip Veri Tabani
H Yas. Bil. Veri Tabani H Toplam

Sekil 4.4. Makalelerin Arastirma Yontemlerine Gore dagilimi

45. Makalelerin Arastirmalarinda Kullanilan Analiz Yontemleri

ULAKBIM sosyal bilimler veri tabaninda yer alan makalelerin arastirmalarmda
kullanilan analiz yontemlerine gore dagilimlari Grafik 5’te verilmistir.47 makalede
kullanilan nitel arastirma analiz yontemleri igerinde yer alan betimsel analiz en ¢ok

kullanilan analiz yontemidir.
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Sosyal Bilimler Veri Tabaninda Yer Alan Makalelerde Kullanilan
Veri Analiz Yontemlerinin Dagilimi

Acik Pencere Analizi =

Double Sweet ve Analitik Hiyerarsi =
Annova, Ti Testi ve Tukey =

Ki Kare Testi ve Frekans Analizi =
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Regrasyon ve Korelasyon Analizi = 2
Regrasyon Analizi = 1

icerik Analizi = 1

Betimsel Analiz 47
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Sekil 4. 5. Veri Analiz Yontemlerine Gére Makalelerin Dagilimi

4.6. Makalelerin Arastirmalarinda Kullamilan Veri Toplama Teknikleri

ULAKBIM sosyal bilimler veri tabaninda yer alan makalelerin arastirmalarinda
kullanilan analiz teknikleri incelendiginde en sik kullanilan veri toplama tekniginin 38
makalede kullanilan Kaynak Tarama teknigi oldugu goriilmektedir. En az kullanilan
veri toplama teknikleri ise gozlem ve miilakat ile kaynak tarama ve ikincil verilerin
birlikte kullanildig1 veri toplama teknikleridir. Diger veri toplama teknikleri birbirine

yakin dagilim gostermektedir.

Sosyal Bilimler Veri Tabaninda Yer alan Makalelerde Kullanilan Veri

Toplama Tekniklerinin Dagilim

Anket

Gozlem ve Miilakat

Kaynak Tarama ve ikincil Veriler
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i
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Sekil 4.6. Veri Toplama Tekniklerine Gore Makalelerin Dagilimi
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4.7. Makalelerde En Sik Karsilasilan Yazarlar ve Kurumlar

Arastirma kapsaminda ulasilan toplam 120 makale farkli yazar tarafindan
yazilmistir. Yazarlar igerisinde 9 makale ile en fazla yayn Ziibeyde Oztiirk tarafinda

gerceklestirilmistir. Yazarm ¢alistig kurum ise Istanbul Teknik Universitesi’dir.

Tablo 4.1. Makalelerde En sik Karsilasilan Yazarlar ve Kurumlart

Yazarlar Yayin Sayisi Yazarlarin Cahstigi Kurumlar
Ziibeyde Oztiirk 9 Istanbul Teknik Universitesi
Turgut Oztiirk Istanbul Teknik Universitesi
Nizami Aktiirk Gazi Universitesi

Enver Giingor

Istanbul Teknik Universitesi

Veysel Arli

Istanbul Teknik Universitesi

Yasar Sar1

Eskisehir Osmangazi Universitesi

Cihan Megilmis

Eskisehir Osmangazi Universitesi

Arzu Kiliglar

Gazi Universitesi

Ali Kabasakal

Sakarya Universitesi

Ali Osman Solak

Bolu Ulastirma miidiirliigi

Remzi Toprak

Ankara Metrosu Isletme ve Bakim Merkezi

Mehmet Akif Ceylan

Marmara Universitesi

Vedat Karadeniz

Erzincan Universitesi

Murat Vergi Taciroglu

Mersin Universitesi

Mustafa Karagahin

Istanbul Universitesi

Levent Demirelli

Recep Tayyip Erdogan Universitesi

Mesut Tigdemir Siileyman Demirel Universitesi
Osman Unal Afyon Kocatepe Universitesi
Hasan Karakilig Celal Bayar Universitesi
Mehmet Atak Gazi Universitesi

Ahmet Sarucan

Gazi Universitesi

Mehmet Kozak

N[ N N N N N N N N N N W W W w W w w w > >

TCDD

4.8. Makalelerin Yazar Sayilar

ULAKBIM’ de yer alan demir yolu ulastirmasi konulu makalelerde yazar sayilart

incelendiginde Grafik 8’deki goriilen dagilima ulasilmistir. Makalelerin %43.3’1 iki
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yazarhdir. % 35.8°1 ise tek yazarlidir. Makalelerin 16 (% 13.3) tanesi ii¢ yazarlidir. 77
makale ortak yazar tarafindan yazilmistir. Dolayisiyla makalelerin genellikle ortak
yazarlar tarafindan yazildig1 bulgusuna ulasilmistir. Ancak tek yazarli makale sayis1 da

oldukga biiyiik bir orani olusturmaktadir.

Yazar Sayisina Gore Makalelerin Dagilim
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Sekil 4.7. Yazar sayisina gore makalelerin dagilimi

4.9. Makalelerin Arastirma Konulari

ULAKBIM’ de yer alan demir yolu ulastirmas1 konulu makalelerin arastirma
konular1 Tablo 4.2.’de goriilmektedir. Demir yolu ulastirmas: ile ilgili 27 fakli konuda
calisma yapilmigtir. Bu konularin igerisinde en fazla ¢aligilan konu demir yolu tarihi ve
demir yolu altyapisidir. Ayrica dort ayr1 konu basligi ile siniflandirilan demir yolunun
ulasiminin etkileri konularinda (sosyal ve siyasal, ¢evresel ve ekonomik) toplam 17

makale yazildig1 gortilmektedir.

Tablo 4.2. Makalelerin arastirma konularina gére dagilimi

Makalelerin Konulari n | Makalelerin Konulari n
Demir yolu tarihi 13 | Etkinlik, ekonomik etkinlik 3
Demir yolu altyapist 10 | Hat bakim 3
Karma, kombine, intermodal 9 | Demir yolu ulastirmasinin 3
tagimacilik ekonomik etkileri

Demir yolu ulastirmasinin sosyal ve 8 | Ceken ve ¢ekilen araglar 3

70



siyasal etkileri

Demir yolu isletmeciligi 7 | Hizli tren 3
Demir yolu ulastirmasinin ¢evresel 6 | Dis ticaret 3
etkileri

Mimari yap1 6 | insan kaynaklar1 yonetimi 2
Demir yolu tistyapist 5 | Demir yolu giivenligi ve kazalar1 2
Demir yolu sanat yapilari 5 | Uluslararas1 Demir yolu 2

tagimaciligt

Demir yollarinin serbestlesmesi, 5 | Demir yolu geregleri imalati 2

ozellestirilmesi, rekabete acilmasi

Hizmet kalitesi, miisteri 5 | Demir yolu kamulagtirma ve 2
memnuniyeti yatirimi

Elektrifikasyon, Sinyalizasyon 4 | Lojistik kdy 1
Kent i¢i rayli tagimacilik 4 | TCDD limanlarinin etkinligi 1
Demir yolu politikasi 3 | Toplam 120

4.10. Makalelerin Yillara Gore Arastirma Konularindaki Degisimler

1994 2003 yillar1 arasinda ¢ogunlukla ulagtirma altyapist calisilmistir. 2004
yilindan itibaren demir yolu ulastirmasi ile ilgili arastirma konularinda g¢esitlenme

goriilmektedir.

Tablo 4.3. Makale konularinin yillara gére dagilimi

Yil Makale Konusu

1994 Demir yolu altyapist

1995 Demir yolu altyapist

1999 Ceken ve c¢ekilen araglar; Kent i¢i rayli tasimacilik; Demir yolu ulagiminin sosyal

ve siyasal etkileri

2000 Demir yolu altyapist,

2001 Demir yolu isletmeciligi,

2002 Insan kaynaklar1 yonetimi; Ceken ve gekilen araglar; Demir yolu tarihi

2003 Demir yolu ulagiminin gevresel etkileri; Kent i¢i rayli tasimacilik

2004 TCDD limanlarinin etkinligi; Demir yolu tarihi; Mimari yapi; Hizmet kalitesi

miisteri tatmini; Demir yolu tstyapisi; Demir yolu ulasiminin gevresel etkileri

2005 Demir yolu altyapisi ve sanat yapilari; Hat bakim; Ceken ve ¢ekilen araglar; Demir

yolu tarihi; Demir yolu igletmeciligi; Karma, kombine, intermodal tagimacilik,
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2006

Demir yolu ulasiminin sosyal ve siyasal etkileri; Demir yolu altyapis1 ve sanat
yapilari; Demir yolu ulasiminin gevresel etkileri; Elektrifikasyon, Sinyalizasyon,

Insan kaynaklar1 yonetimi; Demir yolu kazalar

2007

Karma, kombine, intermodal tagimacilik

2008

Demir yolu altyapisi; Demir yolu tarihi; Karma, kombine, intermodal tagimacilik;

Demir yolu politikasi

2009

Demiryollarinin  serbestlesmesi, 06zellestirilmesi, rekabete acilmasi; Hizmet

kalitesi, miisteri memnuniyeti

2010

Demir yolu ulasiminin sosyal ve siyasal etkileri; Demir yolu politikasi; Ekonomik
etkinlik; Hizli tren; Demir yolu altyapist ve styapisi; Demir yolu ulagiminin

gevresel etkileri; Elektrifikasyon

2011

Demir yolu giivenligi; Karma, kombine, intermodal tagimacilik

2012

Demir yolu tarihi; Mimari yap1

2013

Demir yolu ulagiminin sosyal ve siyasal etkileri; Demir yolu politikasi; Karma,
kombine, intermodal tasimacilik; Demir yolu politikasi; Demir yolu altyapisi;
Mimari yapi;  Uluslararasi Demir yolu tasimaciligi; Etkinlik; Demir yolu
ulasiminin ¢evresel etkileri; Demiryollarinin serbestlesmesi, 6zellestirilmesi,

rekabete acilmasi

2014

Demir yolu ulasiminin sosyal ve siyasal, ekonomik, ¢evresel etkileri; Demir yolu
isletmeciligi; Demiryollarmin serbestlesmesi, 6zellestirilmesi, rekabete agilmast;
Demir yolu geregleri imalati; Demir yolu tstyapisi; Demir yolu isletmeciligi;
Karma, kombine, intermodal tagimacilik Demir yolu tarihi; Dis ticaret; Demir yolu

ulagiminin ekonomik etkileri; Demir yolu altyapisi; Hizmet kalitesi miisteri tatmini

2015

Demir yolu ulagiminin sosyal ve siyasal etkileri; Demir yolu altyapist;
Elektrifikasyon; Hat bakim; Etkinlik; Dis ticaret; Demiryollarinin serbestlesmesi,

ozellestirilmesi, rekabete acilmasi

2016

Demir yolu ulagiminin sosyal ve siyasal etkileri; Demir yolu tarihi; Mimari yapr;
Hizli tren; Hat bakim; Demir yolu sanat yapilari; Demir yolu yatirim; Karma,
kombine, intermodal tasimacilik; Kent i¢i rayli tasimacilik; Sinyalizasyon; Demir

yolu isletmeciligi

2017

Mimari yapt; Hizli tren; Demir yolu iistyapisi; Demir yolu sanat yapilari; Demir

yolu kamulastirma,;

4.11. Makalelerin Arastirma Konularinin Dayandigi Disiplinlere Gore Dagilimlar:

Tablo 4.4. Makale konularmin disiplinlere dagilimi

Arastirma Makale Konusu
Disiplini
Iktisat Demir yolu ulagiminin sosyal ve siyasal, ekonomik etkileri; hizli tren; Dis ticaret;
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Uluslararast Demir yolu tagimaciligi

Isletme

Demir yolu isletmeciligi; Demir yolu altyapisi; Demir yolu yatirimlart; Etkinlik,
Ekonomik etkinlik; Demiryollarinm, Serbestlesmesi Ozellestirilmesi, rekabete

acilmast

Yon. Organizasyon

Insan kaynaklar1 yonetimi

Kamu Y O6netimi

Demiryollarinin, Serbestlesmesi Ozellestirilmesi, rekabete acilmasi; Demir yolu

Politikas1 Demir yolu Kamulastirmast;

Pazarlama Hizmet kalitesi, miisteri memnuniyeti

Lojistik Karma, kombine, intermodal tagimacilik; Lojistik kdy

Tarih Demir yolu tarihi; Demir yolu ulagiminin sosyal ve siyasal etkileri; Mimari yapi;
Demir yolu politikasi

Cografya Demir yolu ulagiminin sosyal ve siyasal etkileri; Demir yolu altyapisi, Uluslararasi
Demir yolu tagimaciligi,

Hukuk Demiryollarinin, Serbestlesmesi Ozellestirilmesi, rekabete acilmasi; Demir yolu
giivenligi; Karma, kombine, intermodal tagimacilik; Demir yolu isletmeciligi

Tip Demir yolu kazalari; Demir yolu ulasiminin gevresel etkileri

Mimarlik Mimari yap1

Ulastirma Miih. Karma, kombine, intermodal tasimacilik; Demir yolu isletmeciligi; Demir yolu
altyapisi,

Kent i¢i rayli tasimacilik; Demir yolu ulasiminin sosyal ve siyasal etkileri
Endiistri Miih. Demir yolu isletmeciligi; TCDD limanlarinin etkinligi
Isletme Miih. Demir yolu isletmeciligi; Insan kaynaklar1 yonetimi; Karma, kombine, intermodal

tagimacilik

Elk. Elkt. Miih.

Demir yolu astyapisi; Elektrifikasyon, Sinyalizasyon

Insaat Miih. Demir yolu sanat yapilari; Hat bakim; Hizli tren; Demir yolu tstyapisi; Demir yolu
ulagiminin ¢evresel etkileri; Elektrifikasyon, Sinyalizasyon; Demir yolu geregleri
Imalat1; Demir yolu altyapisi

Makine Miih. Ceken ve ¢ekilen araglar

Cevre Miih. Demir yolu ulasiminin ¢evresel etkileri

Jeoloji Miih. Demir yolu sanat yapilari; Demir yolu altyapist

Orman Miih. Demir yolu altyapist

4.12. Arastirma Konulari ile Demir Yolu Politikalar1 Arasindaki iliski

Asagida kalkinma planlariin tarihlerine gore olusturulmus makale konularinin

bulundugu tablo yer almaktadir.
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Tablo 4.5. Makale konularimin kalkinma planlari tarihlerine gére dagilimi

YILLAR

MAKALE KONUSU

SAYI

1990 - 1995

Demir yolu altyapisi

1996 - 2000

Demir yolu ulagtirmasinin sosyal ve siyasal etkileri, ¢geken ve ¢ekilen araglar,

kent i¢i rayli tasimacilik.

2001 - 2005

Demir yolu tarihi, Demir yolu alt ve {istyapist ve sanat yapilari, hat bakim,
¢eken ve ¢ekilen araglar, kent i¢i raylh tagimacilik, Demir yolu igletmeciligi,
insan kaynaklar1 yonetimi, Demir yolu ulagtirmasinin ¢evresel etkileri, TCDD
limanlarinin etkinligi, karma, kombine ve intermodal tasimacilik, hizmet

kalitesi ve miigteri memnuniyeti, mimari yapi.

21

2006 - 2013

Demir yolu tarihi, Demir yolu ulastirmasinin sosyal ve siyasal etkileri, Demir
yolu ulagtirmasinin gevresel etkileri, Demir yolu alt ve {istyapisi ve sanat
yapilar1, elektrifikasyon, sinyalizasyon, Demir yolu isletmeciligi, insan
kaynaklart yonetimi, karma, kombine ve intermodal tasimacilik, hizmet
kalitesi ve miisteri memnuniyeti, mimari yap1, demiryollarinin serbestlesmesi,
Ozellestirilmesi, rekabete agilmasi, Demir yolu politikasi, etkinlik, ekonomik
etkinlik, Demir yolu giivenligi ve kazalari, uluslararasit Demir yolu ulasgtirmasi,

hizli tren, lojistik koy.

49

2014 - 2017

Demir yolu tarihi, Demir yolu ulastirmasinin sosyal ve siyasal etkileri, Demir
yolu ulagtirmasinin ¢evresel ve ekonomik etkileri, Demir yolu alt ve iistyapist
ve sanat yapilari, hat bakim, elektrifikasyon, sinyalizasyon, Demir yolu
geregleri imalati, Demir yolu isletmeciligi, karma, kombine ve intermodal
tagimacilik, hizmet kalitesi ve miisteri memnuniyeti, mimari yapi,
demiryollarinin serbestlesmesi, ozellestirilmesi, rekabete acgilmasi, hizli tren,
etkinlik, kent i¢i raylh tasimacilik, Demir yolu kamulastirma ve yatirim, dis

ticaret,

43

TOPLAM

120

Ulakbim’de demir yolu ulastirmasi ile ilgili makaleler ilk olarak 1990 — 1995

yillar1 arasinda yayimlasmistir. Dolayisiyla kalkinma planlarinda ve stratejik planlarda

yer alan politikalar ile uyumlu olup olmadiginin belirlenmesi asamasinda besinci

kalkinma plant konular1 ve sonrasi degerlendirmeye alinmistir. Asagida kalkinma

planlarmin ve stratejik planlarinin temel konularinin belirlendigi tablo yer almaktadir.

Tabloda Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi stratejik planlarmin temel

konularinin bulundugu béliimde, sadece kalkinma planlarinda yer almayan temel
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konular ele alinmstir. Ornegin 2009 — 2013 UDHB stratejik plani temel konularinin yer

aldigi bolimde sadece dokuzuncu kalkinma planinda yer verilmeyen konular

bulunmaktadir. TCDD stratejik planlarinin temel konularinin bulundugu boéliimde ise

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi stratejik planlarinda yer verilmeyen

konular tespit edilerek yazilmaistir.

Tablo 4.6. Kalkinma planlar: ve stratejik planlari konulart

KALKINMA PLANLARI

KALKINMA PLANLARI KONULARI

5. Kalkinma Plam
1985 - 1989

Elektrifikasyon, sinyalizasyon ve haberlesme, kent i¢i rayli tasimacilik,
cer giicli, Demir yolu yiik tagimaciliginin paymnin arttirtlmasi, Tiirkiye
lizerinden transit tasimaciligin Demir yolu ile gerceklestirilmesi, ¢eken

ve ¢ekilen araglar

6. Kalkinma Plam
1990 - 1995

Kombine tagimacilik, ¢eken ve ¢ekilen araglar, Pazar kosullarina uygun,
verimli Demir yolu ulagtirmasi, insan kaynaklar1 yonetimi, Demir yolu
ulastirmasinda Avrupa birligine uyum, Tiirkiye {izerinden transit

tasimaciligin Demir yolu ile gergeklestirilmesi

7. Kalkinma Plam
1996 - 2000

Ceken ve ¢ekilen araclar, Demir yolu altyapisi, elektrifikasyon, yeni yol
yapimi, Demir yolu ulastirmasinda Avrupa birligine uyum, kombine
tasimacilik, uluslararasi1 Demir yolu ulagtirmasi, Demir yolu yiik

tagimaciliginin paymin arttirilmasi, TCDD’nin yeniden yapilandiriimasi

8. Kalkinma Plam
2001 - 2005

Demir yolu altyapisi, elektrifikasyon, sinyalizasyon, yeni yol yapimu,
konteyner tasimaciliginin arttirilmasi, TCDD’nin yeniden
yapilandirilmasi, altyapt ve tasimacilik hizmetlerinin  ayrilmasi,
Ozellestirme, uluslararas1 Demir yolu ulagtirmasi, Tiirkiye tizerinden

transit Demir yolu ulastirmasi.

9. Kalkinma Plam
2007 - 2013

Kamu — o0zel sektor isbirligi ile hizli tren tagimaciligl, yiik
tasimaciliginda  serbestlesme ve Ozellestirme, Demir yolu yiik
tagimaciliginin payimn arttirilmasi, TCDD’nin yeniden yapilandirilmast,
kamu - 6zel sektor ortakhiginda iltisak hatlart ile ¢eken ve ¢ekilen

araclarm imalatinin yapilmasi

10. Kalkinma Plam
2014 - 2018

Kamu - 6zel sektor ortakliginda ¢eken ve gekilen araglarin imalatinin
yapilmasi, Demir yolu ulastirmasinin payi arttirilacak ve etkin, verimli,
cevreye duyarli, ekonomik, Demir yolu ulastirmasi gergeklestirilecek,
planlamasinda koridor yaklasimi benimsenecek, kombine tasimacilik,
TCDD’nin yeniden yapilanmasi tamamlanmasi, yolcu ve yik
tasimaciligi ile Demir yolu hatlarmin bakim ve onarim faaliyetleri

ozellestirilmesi, TULOMSAS gibi TCDD’ye bagh ortakliklar yeniden
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yapilandirilmasi, uluslararast Demir yolu ulastirmasi igin gerekli teknik
ve idari diizenlemeler yapilmasi, hizli tren hatlar1 yapilmasi koridorlarin
olusturulmasi, ¢ift hatli Demir yolu ile iltisak hatlarimin yapilmasi,
elektrifikasyon ve sinyalizasyon ¢alismalari yapilmasi, 19 lojistik merkez

tamamlanmasi.

UDHB Stratejik Plan1 (2009
-2013)

Kombine tagimacilik ve lojistik kOy, Demir yolu yolu ve yik
tasimaciliginin paymnin arttirilmasi, Ankara garini yapilmasi, Marmara
ray gibi projeler ile kent i¢i rayli tasimaciligin gelistirmesi, Demir yolu
tip tiinel baglantisin1 gergeklestirilmesi, Demir yolu ulastirmasinda
giivenligi arttirmak i¢in akilli ulagim sistemlerinden yararlanilmasi, 6zel

sektor tren igletmeciliginin tegvik edilmesi.

UDHB Stratejik Plan1 (2014
-2018)

Tehlikeli maddelerin Demir yolu ile taginmasina iliskin diizenlemeler,
lojistik koy kurulmasi ile ilgili diizenlemeler, ¢eken ve ¢ekilen araclarin
tescil, teknik muayene islemleri ile ilgili diizenlemeler, personelin
mesleki yeterlilik sartlar1 ile ilgili diizenlemeler, Demir yolu altyap1
kullanim tcretleri ve tasimacilik faaliyetleri {cretleri ile ilgili
diizenlemeler, Demir yolu garlarimin asgari niteliklerinin belirlenmesi,
Demir yolu ulastirmasinda gorev yapacak 6zel ve kamu isletmeler ile
ilgili diizenlemeler, AB ile uyumlu Demir yolu ulagtirmasi i¢in gerekli
mevzuat diizenlemeleri, kent i¢i rayli tasimacilik, uluslararas1 Demir yolu

ulastirmasi.

UDHB Stratejik Plan1 (2017
-2021)

2014 — 2018 UDHB stratejik planinda yer alan stratejik amaclar ile

benzerlik gostermektedir.

TCDD Stratejik Plan1 (2010
-2014)

GAP bolgesi Demir yolu ulastirmasi, Demir yolu ulastirmasinda emniyet
yonetim sistemi ile ilgili diizenlemeler, hemzemin gegitlerinin kontrollii

hale getirilmesi, personel egitimi.

TCDD Stratejik Plam (2015
-2019)

Milli tren projesi, personel niteliklerinin arttirilmasi, kapidan kapiya
tasimacilik, Van go6li feribot ulagimi, Yiiksek hizli trenler igin tren
planlama, projelendirme ve izleme sistemleri ile merkezilestirilmis trafik

yonetim sistemi.

2023 Turizm Stratejisi

Ulasimda Demir yolu ulagtirmasinin paymmn arttirilabilmesi ig¢in ana
turizm bolgelerini birbirine baglayacak sekilde hizli tren hatlarinin insa

ve bolgesel baglantilarin gelistirilmesi.
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5. SONUC VE ONERILER

Insanligin var oldugu dénemden giiniimiize kadar medeniyetlerin gelismesine ve
varliklarin1  slirdiirmesine, iilkelerin sosyal, kiiltliirel, ekonomik ve siyasi ag¢idan
gelismesinine olanak saglayan ulastirma, kiiresellesen diinyada artarak ©Onemini
sirdiirmeye devam etmektedir. Ulastirma altyapis1 giiclii yani teknojik olarak gelismis
olan iilkelerin ekonomik ve siyasal acidan da gii¢lii konumda olduklar1 goriilmektedir.
Dolayisiyla iilkelerin ulastirma konusundaki teknolojik gelismeleri takip ederek
ulastirma altyapisini giiglendirmeleri ve ¢esitlendirmeleri kaginilmaz bir zorunluluktur.

Ulagtirma c¢esitleri arasinda yer alan, buhar giicliniin bulunmas: ile gelisme
gosteren sanayi devrimi ile ivme kazanan ve bir doneme adimi veren demir yolu
ulastirmasi, hava yolu ulastirmasinin gelismesi ile birlikte bir donem Onemi
kaybetmistir. Ancak hava ve kara ulastirma gesitlerinde yogunlugun artmasi, alternatif
enerji kaynaklarinin kullanim ihtiyacinin dogmasi, ¢evre bilincinin artmasi ve yasanan
teknolojik gelismeler ile demir yolu ulastirmasi tekrar 6nem kazanmis ve gelismis
tilkelerde ulastirma sistemleri iceresindeki payin1 arttirmistir.

Ulastirma sistemleri icerisinde dogal cevrenin korunmasi, dogal kaynaklarin
stirdiiriilebilirligi, emniyetli, glivenli ve ekonomik tasimacilik saglamasi vb. bir¢ok
agidan avantajlara sahip demir yolu ulagtirmasina, Asya ile Avrupa’ y1 birlestiren ve
onemli ticaret ve go¢ yollarmin kesisim noktasinda olan iilkemizde ise yillarca yanlis
politikalar yiiziinden gereken 6nem verilmemistir. Tiirkiye’de demir yolu ulastirmasi ile
ilgili hazirlanan kalkinma planlari, stratejik planlar, demir yolu sektoriiniin gelisiminde
biiyiikk bir 6neme sahiptir. Zira tiim alt ve {ist yap1 yatirimlarinin, eylem planlarinin,
iiretim ve pazarlama faaliyetlerinin, finansman galismalarinin bu politika ve planlar
dahilinde gerceklesmesi beklenmektedir. Diinyadaki teknolojik gelismeler, mevcut
durum, stratejik faaliyetler ve yapisal degisimler temel alinarak yapilacak bilimsel
caligmalar; olusturulacak politika ve hazirlanacak planlara temel olusturarak politikalara
yon vermektedir.

Bu calismada, Tiirkiye’de yapilan ve ULAKBIM’ de yayimlanmis demir yolu
ulagtirmast ile ilgili bilimsel makaleler bibliyometrik analiz yontemi ile incelenmis,
demir yolu ulastirmasi ile ilgili makalelerin profili ortaya konarak, demir yolu
ulagtirmasi politika ve planlari ile demir yolu ulastirmasi konulu bilimsel yaymlar

arasindaki iligki belirlenmistir.
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Arastirma kapsaminda elde edilen veriler dogrultusunda elde edilen sonuglar
asagidaki gibidir:

e Demir yolu ulagtirmasi ile ilgili 27 fakli konuda ¢alisma yapilmistir. Bu konular;
demir yolu tarihi, karma, kombine, intermodal tasimacilik, demir yolu ulastirmasinin
sosyal, siyasal, ¢evresel ve ekonomik etkileri, demir yolu isletmeciligi, mimari yapi,
demir yolu altyapisi, istyapisi ve sanat yapilari, demir yollarmin serbestlesmesi,
Ozellestirilmesi, rekabete agilmasi, hizmet kalitesi, miisteri memnuniyeti, kent i¢i rayl
tasimacilik, demir yolu politikasi, etkinlik, ekonomik etkinlik, hat bakim, ¢eken ve
¢ekilen araglar, hizli tren, dis ticaret, insan kaynaklar1 yonetimi, demir yolu giivenligi
ve kazalari, uluslararas1 demir yolu tasimaciligi, demir yolu geregleri imalati, lojistik
kdy ve TCDD limanlarinin etkinligidir.

¢ 2003 yilindan sonra makale sayilarinda ve makale konularinda artis gergeklestigi
tespit edilmistir. Bu dénem demir yolu ulastirmasmin tekrar devlet politikas1 haline
getirilmesiyle ayn1 doneme denk gelmektedir.

e Altinct Kalkinma Plani (1990 — 1995) amaglari arasinda kombine tagimacilik,
¢eken ve gekilen araglar, pazar kosullarina uygun, verimli demir yolu ulastirmasi, insan
kaynaklar1 yonetimi, demir yolu ulastirmasinda Avrupa Birligi’ne uyum, Tirkiye
tizerinden transit tasimaciligin demir yolu ile gergeklestirilmesi konular yer almaktadir.
Bu dénemde ULAKBIM’de yer alan bilimsel makalelerde ise sadece demir yolu
altyapisi konusu ele alinmustir.

e Yedinci Kalkinma Planinda (1996 — 2000) belirlenen amaglar igerinde demir
yolu altyapist disinda birgok farkli amag¢ yer almaktadir. 1990- 1995 yillar1 arasinda
yayimlanan makalelerde ise sadece demir yolu altyapisi konu ele alinmigtir. Dolayistyla
Yedinci Kalkinma Planinda amagclarin belirlenmesinde makalelerin etkisinin oldukca az
oldugu distiniilmektedir.

e Sekizinci Kalkinma Plani (2001 — 2005) amaglart ile 1996 - 2000 yillar1 arasinda
yayimlanan makaleler karsilastirildiginda ise konular arasinda benzerliklerin
bulunmadig tespit edilmistir.

e Dokuzuncu Kalkinma Planin (2006 — 2013) da belirlenen amaglarin konulari ile
2001-2005 yilar1 yayimlanan bazi makale konular1 arasinda benzerlikler
bulunmaktadir. Bu konular arasinda ¢eken ve ¢ekilen araglarin imalati, demir yolu yiik

tagimaciliginin artirilmasi yer almaktadir.
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e Onuncu Kalkinma Planin (2014 — 2018) da yer alan konularla 2006-2013 yillari
arasinda yayimlanan makalelerin konular1 arasinda benzerliklerin sayisinda onceki
karsilastirmalara gore artis oldugu tespit edilmistir. Dolayisiyla Onuncu Kalkinma Plani
amaglariin belirlenmesinde makalelerin etkisinin daha fazla oldugu diisiiniilmektedir.

eKalkinma planlarinin amaglarinin  belirlenmesinde 2001 yilindan sonra
yayimlanan makalelerinin etkisi olmaya basladigi ve giderek artis gosterdigi
belirlenmistir.  Ancak  bugiine kadar yapilan biitin = Kalkinma  planlar
degerlendirildiginde amaglarin belirlenmesinde bilimsel makalelerin etkisinin yok
denecek kadar az oldugu sdylenebilir.

eUDHB Stratejik planlart ve TCDD Stratejik planlarinin - amaglarinin
belirlenmesinde de yayimlanan bilimsel makalelerin etkisinin yok denecek kadar az
oldugu diisliniilmektedir.

e Asagida Tablo 5.1. da goriildiigii gibi yayimlanan bilimsel makalelerin konulart
ile kalkinma planlarinda ve stratejik planlarda yer alan amaclardaki konular arasinda
benzerlikler tespit edilmistir. Dolayisiyla bilimsel makalelerin konularinin tespitinde
kalkinma planlarinda ve stratejik planlarda yer alan amagclarin etkili oldugu
diisiinilmektedir. Ancak kalkinma planlarinda ve stratejik planlarda yer alan

amaglardaki konular icerisinde aragtirma yapilmayan bir¢cok konu bulunmaktadir.

Tablo 5.1. Kalkinma planlar: ve stratejik planlari ile makale konularinin dagilimi

Yillar Kalkinma Planlar1 konulari Makale Konular

5.Kalkinma Elektrifikasyon,  sinyalizasyon  ve
Plami 1985-1989 | haberlesme, kent i¢i rayl tasimacilik,
cer giici, Demir yolu  yik
tasimaciliginin - paymin  arttirilmas,
Tirkiye tizerinden transit tagimaciligin
Demir yolu ile gergeklestirilmesi, ceken

ve ¢ekilen araclar

6.Kalkinma Kombine tagimacilik, ¢eken ve ¢ekilen | Demir yolu altyapisi
Plam 1990-1995 | araclar, Pazar kosullarina uygun,
verimli Demir yolu ulastirmasi, insan
kaynaklart  yonetimi, Demir yolu

ulagtirmasinda Avrupa birligine uyum,
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Tiirkiye tizerinden transit tagimaciligin

Demir yolu ile gergeklestirilmesi

7.Kalkinma
Plam 1996-2000

Ceken ve gekilen araglar, Demir yolu
altyapisi, elektrifikasyon, yeni yol
yapimi, Demir yolu ulastirmasinda
Avrupa Dbirligine uyum, kombine
tasimacilik, uluslararasi Demir yolu
ulastirmasi, Demir yolu yik
tasimaciliginin -~ paymin  arttirilmasi,

TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi

Demir yolu ulagtirmasmin sosyal ve
siyasal etkileri, ¢eken ve ¢ekilen araglar,

kent i¢i rayli tagimacilik.

8.Kalkinma
Plam1 2001-2005

Demir yolu altyapisi, elektrifikasyon,
sinyalizasyon, yeni yol yapimi,
konteyner tagimaciliginin arttirilmasi,
TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi,
altyapt ve tasimacilik hizmetlerinin
ayrilmasi, Ozellestirme, uluslararasi
Demir yolu ulastirmasi, Tiirkiye
tizerinden  transit ~ Demir  yolu

ulastirmas.

Demir yolu tarihi, Demir yolu alt ve
istyapisit ve sanat yapilari, hat bakim,
¢ceken ve cekilen araglar, kent igi rayli
tasimacilik, Demir yolu isletmeciligi,
insan kaynaklari yonetimi, Demir yolu
ulastirmasimin ¢evresel etkileri, TCDD
limanlarinin etkinligi, karma, kombine ve
intermodal tasimacilik, hizmet kalitesi ve

miisteri memnuniyeti, mimari yapi.

9.Kalkinma
Plam1 2006-2013

Kamu — o6zel sektor isbirligi ile hizli
tren tagimaciligl, yiik tagimaciliginda
serbestlesme ve Ozellestirme, Demir
yolu yik tagimacihiginin  payinin
arttirilmasi, TCDD’nin yeniden
yapilandirilmasi, kamu - 6zel sektor
ortakliginda iltisak hatlar1 ile ¢eken ve

¢ekilen araglarin imalatinin yapilmasi

Demir  yolu tarihi, Demir yolu
ulastirmasinin  sosyal ve siyasal ve
cevresel etkileri, Demir yolu alt ve
iistyapisi ve sanat yapilari, elektrifikasyon,
sinyalizasyon, Demir yolu isletmeciligi,
insan  kaynaklar1  yoOnetimi, karma,
kombine ve intermodal tagimacilik, hizmet
kalitesi ve miisteri memnuniyeti, mimari
yapt, demiryollarinin  serbestlesmesi,
Ozellestirilmesi, rekabete agilmasi, Demir
yolu politikasi, etkinlik ve ekonomik
etkinlik, Demir yolu giivenligi ve kazalart,
uluslararast Demir yolu ulastirmasi, hizl

tren, lojistik kdy.

10.Kalkinma
Plam 2014-2018

Kamu - ozel sektor ortakliginda ¢eken
ve  c¢ekilen araglarm  imalatinin
yapilmasi, Demir yolu ulagtirmasinin
payr arttirilacak ve etkin, verimli,

cevreye duyarli, ekonomik, Demir yolu

Demir  yolu tarihi, Demir vyolu
ulastirmasimin sosyal ve siyasal, ¢evresel
ve ekonomik etkileri, Demir yolu alt,
istyapist ve sanat yapilari, hat bakim,

elektrifikasyon, sinyalizasyon, Demir yolu
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ulastirmasi gerceklestirilecek,
planlamasinda  koridor  yaklagimi
benimsenecek, kombine tasimacilik,
TCDD’nin yeniden yapilanmasi
tamamlanmast, yolcu ve  yik
tasgimacihigi ile Demir yolu hatlarinin
bakim ve onarim faaliyetleri
Ozellestirilmesi, Tiilomsas gibi
TCDD’ye bagh ortakliklar yeniden
yapilandirilmasi, uluslararasi  Demir
yolu ulastirmasi i¢in gerekli teknik ve
idari diizenlemeler yapilmasi, hizli tren
hatlar1 yapilmast koridorlarin
olusturulmasi, ¢ift hatli Demir yolu ile
iltisak hatlarimin yapilmasi,
elektrifikasyon ve sinyalizasyon
caligmalart  yapilmasi, 19 lojistik

merkez tamamlanmasi.

geregleri imalati, Demir yolu igletmeciligi,
karma, kombine ve intermodal
tasimacilik, hizmet Kkalitesi ve miisteri
memnuniyeti, mimari yapi,
demiryollarinin serbestlesmesi,
Ozellestirilmesi, rekabete agilmasi, hizli
tren, etkinlik, kent i¢i rayli tagimacilik,
Demir yolu kamulastirma ve yatirim, dis

ticaret,

Stratejik  Plan
(2009 -2013)

Kombine tagimacilik ve lojistik koy,
Demir yolu yolu ve yiik tasimaciliginin
paymun arttirilmasi, Ankara garini
yapilmasi, Marmara ray gibi projeler ile
kent i¢i rayli tagimaciligin gelistirmesi,
Demir vyolu tip tiinel baglantisim
gerceklestirilmesi, Demir yolu
ulagtirmasinda giivenligi arttirmak igin
akilli ulasim sistemlerinden
yararlanilmasi,  6zel  sektér  tren

isletmeciliginin tesvik edilmesi.

Demiryollarimin serbestlesmesi,
ozellestirilmesi, rekabete acilmasi; Hizmet
kalitesi, miisteri memnuniyeti, Demir yolu
ulasiminin  sosyal ve siyasal etkileri;
Demir yolu politikasi; Ekonomik etkinlik;
Hizli tren; Demir yolu altyapisi ve
ustyapist; Demir yolu ulagiminin g¢evresel
etkileri;  Elektrifikasyon, Demir yolu
giivenligi; Karma, kombine, intermodal
tasimacilik, Demir yolu tarihi; Mimari
yapi, Uluslararasi Demir yolu tagimaciligi;
Etkinlik;

Stratejik  Plan
(2014 -2018)

Tehlikeli maddelerin Demir yolu ile
tasginmasma  iliskin  diizenlemeler,
lojistik  kdy kurulmasi ile ilgili
diizenlemeler, c¢eken ve cekilen
araglarin  tescil, teknik muayene
islemleri ile ilgili  diizenlemeler,
personelin mesleki yeterlilik sartlar ile
ilgili diizenlemeler, Demir yolu altyap1

kullanim  {cretleri ve tagimacilik

Demir  yolu tarihi, Demir yolu
ulastirmasiin sosyal ve siyasal etkileri,
Demir yolu ulagtirmasinin ¢evresel ve
ekonomik etkileri, Demir yolu alt ve
istyapist ve sanat yapilari, hat bakim,
elektrifikasyon, sinyalizasyon, Demir yolu
gerecleri imalati, Demir yolu isletmeciligi,
karma, kombine ve intermodal

tasimacilik, hizmet kalitesi ve miisteri
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faaliyetleri ticretleri ile ilgili
diizenlemeler, Demir yolu garlarinin
asgari niteliklerinin belirlenmesi, Demir
yolu ulastirmasinda gérev yapacak 6zel
ve kamu isletmeler ile ilgili
diizenlemeler, AB ile uyumlu Demir
yolu ulagtirmas: i¢in gerekli mevzuat
diizenlemeleri, kent ici raylt
tasimacilik, uluslararasi Demir yolu

ulagtirmas.

memnuniyeti, mimari yapi,
demiryollarinin serbestlesmesi,
Ozellestirilmesi, rekabete agilmasi, hizli
tren, etkinlik, kent ic¢i rayli tasimacilik,
Demir yolu kamulastirma ve yatirim, dis

ticaret,

Stratejik  Plan
(2017 -2021)

Tehlikeli maddelerin Demir yolu ile
taginmasma  iligkin  diizenlemeler,
lojistik  kdy kurulmasi ile ilgili
diizenlemeler, c¢eken ve c¢ekilen
araglarin  tescil, teknik muayene
islemleri ile ilgili diizenlemeler,
personelin mesleki yeterlilik sartlar ile
ilgili diizenlemeler, Demir yolu altyap1
kullanim  tcretleri ve tagimacilik
faaliyetleri iicretleri ile ilgili
diizenlemeler, Demir yolu garlarinin
asgari niteliklerinin belirlenmesi, ve
kamu isletmeler ile ilgili diizenlemeler,
AB ile  uyumlu Demir yolu
ulastirmasinda gérev yapacak ozel
Demir yolu ulastirmas1 igin gerekli
mevzuat diizenlemeleri, kent i¢i rayl
tasimacilik, uluslararasi Demir yolu

ulastirmast.

Demir yolu tarihi, Demir yolu
ulastirmasiin sosyal ve siyasal etkileri,
Demir yolu ulastirmasinin gevresel ve
ekonomik etkileri, Demir yolu alt ve
istyapist ve sanat yapilari, hat bakim,
elektrifikasyon, sinyalizasyon, Demir yolu
geregleri imalati, Demir yolu isletmeciligi,
karma, kombine  ve intermodal
tasimacilik, hizmet kalitesi ve miisteri
memnuniyeti, mimari yapi,
demiryollarinin serbestlesmesi,
Ozellestirilmesi, rekabete agilmasi, hizli
tren, etkinlik, kent i¢i rayli tagimacilik,
Demir yolu kamulastirma ve yatirim, dis

ticaret,

TCDD Stratejik
Plan 2009-2014

GAP bolgesi Demir yolu ulastirmasi,
Demir yolu ulastirmasinda emniyet
yonetim sistemi ile ilgili diizenlemeler,
hemzemin gegitlerinin kontrollii hale

getirilmesi, personel egitimi

Demir yolu ulagimimin sosyal ve siyasal,
gevresel ve ekonomik etkileri, Demir yolu
politikasi, Ekonomik etkinlik ve etkinlik,
Hizli tren, Demir yolu altyapisi ve
ustyapisi, Elektrifikasyon, Demir yolu
giivenligi; Karma, kombine, intermodal
tagimacilik, Demir yolu tarihi; Mimari
yap1, Uluslararast Demir yolu tagimaciligy,
Demiryollarinin serbestlesmesi,

Ozellestirilmesi, rekabete agilmasi, Demir
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yolu geregleri imalat;; Demir yolu

isletmeciligi; Dis ticaret; Hizmet kalitesi

miigteri tatmini.

TCDD Stratejik
Plan 2015 -2019

Muilli tren projesi, personel niteliklerinin
arttirtlmasi, kapidan kapiya tagimacilik,
Van golii feribot ulasimi, Yiiksek hizli
trenler icin tren planlama,
projelendirme ve izleme sistemleri ile
trafik

merkezilestirilmis yonetim

sistemi.

Demir yolu ulagiminin sosyal ve siyasal
etkileri; Demir

Elektrifikasyon; Hat bakim; Etkinlik; Dis

yolu altyapisi;

ticaret; Demiryollarinin  serbestlesmesi,
Ozellestirilmesi, rekabete agilmasi, Demir
yolu tarihi, Mimari yapi, Hizli tren, Hat

bakim, Demir yolu sanat yapilari, Demir

yolu yatirim, Karma, kombine, intermodal
tagimacilik, Kent i¢i rayli tagimacilik,

Sinyalizasyon, Demir yolu isletmeciligi.

2023

Stratejisi

Turizm | Ulasimda Demir yolu ulastirmasinin
paymun arttirilabilmesi i¢in ana turizm
bolgelerini birbirine baglayacak sekilde
hizli tren hatlarinin insa ve bdlgesel

baglantilarin gelistirilmesi.

e Makale konular1 igesinde turizm ulastirmasi ile dogrudan iligkili makalelere
rastlanmamuistir.

eEn fazla makale yayimlanan arastirma disiplini 22 makale ile ingsaat
miihendisligi arastirma disiplinidir. 16 makale ile tarih arastirma disiplini ise ikinci
sirada yer almaktadir.

e ULAKBIM’ de yer alan demir yolu ulastirmasi konulu makalelerde en ¢ok nitel
arastirma yontemi kullanilmistir. Nitel arastirma yonteminin en ¢ok kullanildig:
makaleler ise sosyal bilimler veri tabaninda yer almaktadir. Sosyal bilimler veri
tabaninda yer alan makalelerde de nitel arastirma yoOntemleri icerisinde betimsel
analizin sik kullanilan analiz yontemi oldugu goriilmistiir. Makalelerde en sik
kullanilan veri toplama teknigi ise Kaynak Tarama’dir. Dolayisiyla yayimlanan
makalelerin ¢cogunun derleme oldugu sdylenebilir.

e Arastirma kapsaminda ulasilan toplam 120 makale farkli aragtirmacilar
tarafindan yazilmistir. Genellikle demir yolu ulastirmasit konusu yazarlar tarafindan

birer kez ele alinmistir. Fen bilimleri ve miihendislik veri tabaninda yer alan
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makalelerin yazarlar1 daha az ¢esitlilik gdstermektedir. Ancak sosyal bilimler veri
tabaninda yer alan makaleler ise farkli arastirmacilar tarafindan ele alinmustir.
Dolayisiyla demir yolu ulastirmasi konusunda uzmanlasan arastirmacilarin ¢ok az

oldugu sonucuna ulasilabilir.

Aragtirmamiz kapsaminda elde edilen sonuglara yonelik oneriler asagida yer almaktadir:

Ulakbim’de yayimlanan demir yolu ulastirmasi ile ilgili makaleler igerisinde
turizm ve demir yolu ulastirmasi alaninda makaleye rastlanmamustir. Bu alanda yapilan
yayinlarin yetersiz oldugu diisiiniilmektedir. Dolayisiyla {niversitelerdeki turizm
arastirmacilarinin bu alanda ¢alismalar1 6nerilebilir.

Arastirma sonuglari, demir yolu ulastirmasi ile ilgili makalelerin kalkinma ve
stratejik  planlarinin  hazirlanmasma yeterli katkiyr saglamadigimi = gostermistir.
Aragtirmacilarin  ¢aligmalarin1 demir yolu ulastirmasi ile ilgili giincel konular ve
gelecege yon verecek konularda geceklestirerek, Ozellikle diinyadaki gelismeleri ve
yenilikleri takip ederek, hazirlanacak kalkinma ve stratejik planlarin olusturulmasina
veri olusturaracak konulara Oncelik vermeleri gerekmektedir. Bununla birlikte
arastirmalarini kalkinma ve stratejik planlarda yer alan konular1 destekleyecek sekilde
gerceklestirmeleri de 6nerilmektedir.

Aragtirma sonuglari, bilimsel arastirmalarda 6zellikle sosyal bilimler alaninda
nicel arastirma yontenlerine daha az yer verildigini gostermektedir. Sosyal bilimler
alaninda yapilacak bilimsel arastirmalarda deneysel (ampirik) caligmalara da agirlik
verilmesinin demir yolu ulastirmasinin gelisimine daha etkin bir katki saglayacagi
diistiniilmektedir.

Bu arastirma sadece ULAKBIM de yer alan makaleleri kapsamaktadir. Bundan
sonraki arastirmalarda Tirkiye’deki tiim sosyal bilimeler alanindaki dergiler
incelenerek bu sonuglar ile benzerlik gosterip gostermedigi belirlenebilir. Bununla
birlikte uluslararasi yayimlar da incelenerek karsilastirmalar yapilabilir.

Diger ulagtirma alanlarinda da benzer ¢aligmalar yapilarak, eksik bulunan konular
tespit edilerek, ulastirma calisan akademisyenlere arastirmalarinda 1sik tutabililecek
veriler elde edilebilir.

Arastirma sonuglarmma gore asagidaki konularda arastirma yapilmadig
belirlenmistir. Bundan sonraki arastirmalarda demir yolu ulastirmasi ¢alisacak

akademisyenlere asagidaki konular 6nerilmektedir.
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Emniyet yonetim sistemi

Personel niteliklerinin arttirilmasi,

Kapidan kapiya tasimacilik,

Yiiksek hizli trenler i¢in merkezilestirilmis trafik yonetim sistemi,

Muilli tren projesi,

Tehlikeli maddelerin demir yolu ile tasinmasi,

Ceken ve ¢ekilen araglarin tescil ve teknik muayenesi,

Personelin mesleki yeterlilik sartlari,

Demir yolu garlarinin asgari niteliklerinin belirlenmesi,

Demir yolu altyapr kullanim ve tasimacilik faaliyetleri ticretleri ile ilgili

diizenlemelerdir.
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