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Gerekgesini ekte sundugumuz, iilkemiz igin hayati Onem tasiyan
demiryolu tagimaciligimin gelismis ilkeler seviyesine ¢ikartilmas: amaciyla,
rayli sistem ve demiryolu ulagimindaki sorunlarin tespit edilerek ¢6ziim
Onerilerinin arastirlmast ve bunun igin yapilacak yasal diizenlemeler dahil
olmak lizere alinacak &nlemlerin tespiti igin Anayasanmn 98’inci I¢ tiiziigiin 104
ve 105%inct maddeleri geredince Meclis Arastirmasi aciimasingarz /edg:ﬁz._ .
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Ismet BUYUKATAMAN - Bursa
Necati OZENSOQY — Bursa

Hamza Hamit HOMRIS — Bursa
Mehmet SANDIR — Mersin

Ali UZUNIRMAK — Aydin

Beytullah ASIL — Eskisehir

Durmusali TORLAK — istanbul

Kiirsat ATILGAN — Adana

9. Osman DURMUS - Kirikkale

10. Senol BAL — Izmir

11. Cemaleddin USLU — Edirne

12. Siileyman Turan CIRKIN — Hatay

13. Kamil Erdal SIPAHI — Izmir

14, Alim ISIK — Kiitahya

15. Akif AKKUS — Mersin

16. Mustafa ENOZ — Manisa

17. Zeki ERTUGAY ~ Erzurum

18. Ahmet Duran BULUT- Balikesir

19. Yilmaz TANKUT - Adana

20. Miimin INAN — Nigde

21. Hiiseyin YILDIZ — Antalya

22. Metin ERGUN- Mugla

23. Atila KAYA — Istanbul

24. Ahmet Kenan TANRIKULU- izmir
25. Hasan OZDEMIR — Gaziantep

26. Mchmet Akif PAKSOY - Kahramanmarag
27. Siileyman Latif YUNUSOGLU — Trabzon
28. Mehmet SERDAROGLU — Kastamonu
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29. Kadir URAL — Mersin

30. Behi¢ CELIK — Mersin

31. Ertugrul KUMCUOGLU — Aydin

32. Mustafa Kemal CENGIZ — Canakkale
33. Resat DOGRU - Tokat '
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GEREKCE

Gelismis iilkelerde demiryolu, yolcu tagimacihifinda birinci sirada yer
almaktadir. ABD ve Avrupa'da ulagim daha gok demiryollarn ile yapilmaktadir.
Hatta bu tlkelerde demiryollar,, havayollariyla rekabet eder diizeye ulasmustir.
Hava alanlar1 sehir disindadir. Bu alanlara ulasana kadar bir hayli zaman
gegmektedir. Demiryolu istasyonlar: ise sehrin i¢indedir. Ayrica ulasim maliyeti
olarak demiryolu ulagim havayoluna gére bir hayli diigtiktiir.

Ulkemizde ise demiryolu ulasimi yetersiz kalmakta olup daha ¢ok
karayolu ulagimi kullaniimaktadir.

Cumbhuriyet dncesi dénemde, yabanci sirketlere verilen imtiyazla, onlarin
denetiminde ve iilke dig1 ekonomilere, siyasi ¢ikarlara hizmet eder tiirde
gergeklestirilen demiryollari, Cumhuriyet sonrasi donemde milli (;zkarlar
dogrultusunda yapilandirilmgtir. '

Karayolu, 1950 wyilina kadar uygulanan ulagim politikalarinda
demiryolunu besleyecek, biitiinleyecek bir sistem olarak goriilmiigtiir.

Ancak karayollarinin demiryollarim: biitiinleyecek, destekleyecek bicimde
gelistirilmesi gereken bir dénemde, Marshall yardimiyla demiryollar1 adeta yok
sayilarak karayolu yapimina baglanmustir.

Bu yillarda uygulanan ulastirma politikalart sonucunda, ulastirma alt
sistemleri igerisinde 1960 sonrasi planli kalkinma donemlerinde, demiryollan
i¢in 6ngoriilen hedeflere hicbir zaman ulagilamamastir.

Ulkemizde izlenen yanlis ulastm politikalar sonucunda, demiryolu ve
denizyolu ulagimi yerine karayolu ulasimina agirhk verilmistir. Gelismis
iilkelerde bu durum tam tersinedir.

Ulkemizde karayollarinin biiyiik bir béliimii diri faylarin yaratmis oldugu
birinci sinif tartm ovalarinin ortasia yerlestirilmisgtir.

1980 ’li yillardan glinlimiize kadar artan bir sekilde ulusal servetimiz olan
ovalarnmizi yok ederek yapilan otoyollar, diga bagimhihgimizi daha da
arttirmistir.

Ulkemiz daha fazla vakit kaybetmeden, ulagimda onceligi karayollan yerine,
denizyollarina ve demiryollarina vermelidir.

Otoyol dénemi olarak anilan 1980 sonrast projelerde hatals yaklagimlar,
bilimsel gergekler gbz ardi edilerek siirdiirtilmiistiir.
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Karayollarinin biiyiik bir bolimi, diri faylarin yaratmis oldugu birinci
smif tarim ovalarimn ortasina yerlegtirilmistir. 1980'li yillardan giiniimiize kadar
artan bir sekilde ulusal servetimiz olan ovalanmizi yok ederek yapilan otoyollar
-dlsa bagimiilifimizi daha da arttirmistur.

Otoban yapiminda demiryoluna oranla iki kat daha fazla arazi
kamulastin]maktadir. Bu hem maliyeti arttirmakta hem de verimli tarim
arazilerinin kdybina yol agmaktadir.

Ayrica demiryolunun ekonomik émriiniin 30 yil gibi ¢ok yiiksek, buna
kargin karayolunun (otoban) ekonomik 6mriiniin 15 yil gibi ¢ok diisiik diizeyde
olmasi yatinm tutari/faydali omriin karsilastirmasinda demiryollarinin daha
randimanli oldugunu géstermektedir.

Otobanda tliketilen enerji demiryollarina oranla 2 ila 5 misli fazladir.

Demiryollarinda elektrik enerjisi kullanilmas: imkani vardir ki, bu enerji
fuel oil ve benzin gibi enerji tiirlerine gore daha ucuz, disa bagimhilig: daha az
bir enerji tlirtidiir. Ayrica gevre kirliligine yol agmamaktadir.

Hizl1 trenlerle (ki saatte 300 - 400 km hiz 'yapanlar mevcuttur.) insanlar
otobandan ¢ok daha luzli bir sekilde ulasim imkanina kavusacaklardir.

Yiik tagimacilifinin demiryollarina kaydirilmas: ile karayollarinin yiikii
azalacak, kazalar minimuma inecektir.

LPG, benzin, tip gaz gibi patlayict maddelerin * tagmmasinin
karayollarindan demiryollarina aktarilmasi ulasim giivenligini arttiracaktir,

Otobanlarda meydana gelen kazalar da gostermistir ki otobanlar ¢ok fazla
ulagim giivenligine sahip degildirler.

Bu sorunlarin tespit edilerek ¢6ziime kavusturulmasi amaci ile bir Meclis
Aragtirmasi acilmasi gerekmektedir.




