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BOLUM 1

ULKE ORNEGI UZERINDEN
JAPONYA’DA RAYLI ULASIM SEKTORUNUN

KISA TARIHCESi VE GELiSIMi

1.1. Giris

Bu calisma Anadolu Rayh Ulasim Sistemleri (ARUS) kiimelenmesinin talebiyle OSTIM Teknik
Universitesi tarafindan hazirlanmistir. Calismanin amaci; diinyada rayl ulagim sistemlerinin
gelisimi icin uygulanan en iyi politikalarin tarihsel cergevede tespiti ve bunun uygulanmasi igin
gerekli finans modellerinin gelistirilmesidir.

Bu amagcla; oncelikle rayli ulasim sistemlerinde 6nemli gelisme saglamis bir Ulke olan Japonya
sec¢ilmis ve rayli ulasim sistemlerinin bu llkede nasil gelisiminin saglandigi arastirilmistir.
Japonya’nin secilmesinin iki 6nemli nedeni bulunmaktadir:

e Japonya’nin gelismis ve endistrilesmis Bati Ulkelerine gore o6zellikle 20. Yuzyilin ilk
yarisinda daha geride olmasi, gelismekte olan Ulke statlisiinde yer almasi;

e Japonya’nin 20. Ylzyilda gergeklestirdigi hizh kalkinma hamlesi ile birlikte gerek altyapi
gerekse Ustyapi yatirmlariyla hizla sanayilesmesi ve rayli ulasim sistemleri konusunda
bircok gelismis Bati Ulkesini geride birakmis olmasidir.

Bu ilk bolimde, Japonya’nin bu hizli endistriyel gelisimi nasil sagladigi Gizerine politika tespitleri
vaka calismasi araciligiyla yapilmis ve Turkiye’de gliniimizde rayli ulasim sistemlerinin daha hizl
gelisimi icin 6rnek olabilecek politikalar belirlenmistir.

Calismanin 2. Boliimiinde ise, oncelikle Tirkiye’de Rayli Ulasim Sistemleri Sanayi hakkinda kisaca
tarihsel bilgileri verilmis ve devaminda mevcut durum o6zetlenmeye calisiimistir. Mevcut
durumun tespiti icin, Tlrkiye’de mevcut ekonomi ve kalkinma literatiiriinde cok az rastlanan bir
uygulama girdi-cikti analizlerinden faydalaniimistir. Bu sayede c¢alismanin somut verilere
dayanmasi saglanmistir. Ayrica, bu somut veriler daha iyi politika 6nerilerinin gelistirilmesine
fayda saglamistir ve calismanin 6zglin kismini olusturmaktadir.

Son bolimde ise, ilk iki bolimn bulgulari tizerine politika 6nerileri gelistirilmistir. Raporun basta
ARUS kimelenmesi firmalari olmak tzere Ulkemiz rayh ulasim sektoriinin gelisimine katki
saglamasi temenni edilmektedir.



1.2. Vaka Analizi: Japonya Rayli Ulasim Sistemleri Sanayi Ornegi

Bir onceki bolimde de ifade edildigi gibi Japonya gliniimiizde rayh sistemler konusunda gerek
sinai gerekse altyapi anlaminda dinyanin en gelismis Ulkelerinden birisi konumundadir. Bu
nedenle, sektdrin Japonya’da tarihsel gelisiminin incelenmesi biyUlk bir 5nem arz etmektedir. Bu
bolimde, oncelikle Japonya’da rayli sistemlerin gelisimi politik ve tarihsel bir siire¢ olarak ve
donemsel bir sekilde ele alinacaktir. Takip eden alt bélimde ise, uygulanan ve basarili olan sanayi
politikalari icin gozlemlerden elde edilen sonuglar ¢ikarilacaktir.

1.2.1. Japon Rayli Ulasim Sektoriiniin Tarihgesi ve Gelisimi

1.2.1.1 Meiji Dénemi (1868-1911)

Japonya’da demiryolu insa calismalarinin Meiji doneminde 1868 yilinda basladigi soylenebilir.
Donemin siyasi ve ekonomik gerekliliklerinin en basinda tlkenin fiziki altyapisinin tamamlanmasi
gelmekteydi. Demiryollarinin yaninda deniz ulasimi, posta, telgraf ve iletisim sebekelerinin insa
edilmesi bu donemle birlikte baslamistir. Belirtilen iletisim ve ulasim altyapilari oldukc¢a biyiik bir
yatirim gerektirmis ve Japon hiikiimeti bu yatirimlarin altindan kalkmaya ¢alismistir.

Ulasim alaninda Japon Hikiimeti tarafindan en ¢ok 6nem verilen ve yatirrm yapilan alan
demiryollari olmustur. Bu yatirimlarin yapilmasinda ¢ ana etken etkili olmustur denebilir:

e 19. Yuzyll baslarinda bazi aydinlarin demiryolu ve ulasim altyapisinin tamamlanmasi
hususunda olusturdugu entelektiiel ortam;

e Meiji iktidara geldikten sonra gorevlendirilen yabanci uzmanlarin demiryolu altyapisinin
gerekliligi lehinde yaptiklari yénlendirmeler;

e Donemin ekonomik ve ticari ihtiyaclarinin yarattigi gereksinimler.

Ozellikle, son maddede belirtildigi tizere, 19. Yiizyll boyunca ortaya ¢ikan ihtiyaclar dogrultusunda
Tokyo-Yokohama ve Kobe-Osaka hattinda artan Uretim ve ticaret hacimleri ile birlikte kolay
ulasim ve tasimacilikta maliyet unsurlari 6n plana ¢ikmistir. Bu durum ise, pahali demiryolu
altyapisinin olusturulmasini bir zorunluluk haline getirmis ve onemli bir maddi dayanagi
olusturmustur. Buna ilaveten, ulasim altyapisinin gelistirilmesi tilkenin siyasi birligini saglayacak
bir unsur olarak da gorulmustiir. Bu dayanaklara istinaden Meiji hiiklimeti hemen 1869 yilinda
demiryolu insa calismalarina baslamistir. Ozellikle, Inoue Kauro gibi bazi etkili biirokratlar da
demiryollarinin devlet korumacihgi altinda olmasi gerektigini ifade etmistir.

Demiryolu insasi gibi altyapi yatirimlari, yine donemin gereksinimlerine uygun olarak ciddi
miktarda sermaye gerektirmekteydi. Belirtilen zaman dilimi icinde ingiltere hem diinyada siiper
glc olarak konumlanmakta hem teknolojik hem de finansal olarak basi ¢cekmekteydi. Japon
Hikimeti sermaye gereksinimini karsilamak icin ingiliz Oriental Bank ile temasa gecti.
Demiryollarinin ingasi igin gerekli sermayenin Londra’da tahviller yoluyla 1 milyon Sterlin
toplanmasi yoniinde anlasma saglandi. Bu Japonya’nin tarihinde alacagi ilk dis borg¢ olacakti.



ilk demiryolu hattinin Tokyo ile Yokohama arasinda olmasi yoéniinde karar alindi. Toplamda 29
km.’lik bir demiryolu hatti planlandi. insa calismalari 1870 yilinda baslayan hat icin 1871 yilinda
lokomotif ve vagonlar getirtildi. 1872 yilinin Haziran ayinda ise hat devreye alindi ve yolcu ve yik
tasimaciligi basladi. Buna ilaveten; ayni tarihlerde 6n calismalari baslayan Osaka-Kobe hatti ise
1874 yilinda acildi. Hat Gzerinde Japonya’nin ilk tiineli ve demir koprisi de insa edilmistir. Hat
daha sonrasinda 1876 yilinda Kyoto ve 1880 yilinda Otsu sehirlerine dogru uzatiimistir.

1880 yilindan sonra Japonya’daki demiryolu hatlari llkenin degisik bdlgelerine dogru yayilma
kaydetmistir. 1880 yilinda Hakkaido Adasi’'ndaki Horonai Demiryolu calismalari baslamis ve 1882
yilinda tamamlanmistir. Bu demiryolunun temel islevi tasimaciliktir ve esasen komir
madenlerinde ¢ikarilan komiurleri tasimak amaciyla kullanilmistir. 1888 yilinda ise lyo Demiryolu
Shikoku Adasi’nda hizmete agilmistir. 1889 yilinda ise, Kyushu Adasi’'ndaki ilk demiryolu hatti
devreye alinmistir. Boylece, 19 yillik insa slirecinden sonra Japonya’nin dort 6nemli adasinda da
demiryolu insaati calismalari tamamlanmistir. Bu slirece paralel olarak, biylk kentsel alanlarda
da demiryolu insa ¢alismalar strdirilmis ve Tokyo ve gevresi, Nagoya ve cevresi ve Osaka-
Kyoto-Kobe sehirlerini kapsayan demiryolu aglari hizmete alinmistir. 1889 yilinda ise, tim bu
hatlar birlestiren ilk uzun demiryolu hatti olan Tokaido Demiryolu hatti agiimis; Kyoto ve Tokyo
gibi iki 6nemli merkez birbirine baglanmistir. 700 kilometreden fazla olan bu hattin yapimi
yaklasik alti yil sirmistir. 1891 yilinda ise, Tokyo bir diger dnemli ada olan Honshu’ya demiryolu
ile baglanmistir.

Belirtilen 21 yillik donem iginde Japonlarin ciddi bir teknolojik 6grenme siirecinden gectigi iddia
edilebilir. ilk demiryollari insaatlarinda yabanci miihendisler gérev alirken zamanla Japon
miihendisler de demiryolu insasinda kendilerini gelistirmislerdir. 1874 yilinda 119 yabanci uzman
ingiliz basmiihendis Edmund Morel énderliginde demiryollari insaatlarinda calisirken 1877 yilinda
Osaka’da demiryolu ingaatlarinda goérevlendirilecek miihendislerin yetistirilmesi amaciyla bir
yuksekokul kurulmustur. Belirtilen ylksekokulda baslangicta yabanci uzmanlar egitmenlik
yaparken zamanla bu ihtiyac azalmistir. Bu okuldan yetisen mihendisler lilke capinda cesitli
demiryolu ingaatlarinda goérevlendirilmisler ve teknik olarak disa bagimhligi oldukea
azaltmislardir.

1877 yih ayrica blyiik sermaye gerektiren demiryolu yatirimlarinin o dénemki mevcut hikiimeti
mali olarak zorlamaya basladigi yil olarak da kayda gecmistir. Donemin Japonya Maliye Bakani
Matsukata Masayoshi uygulamayi planladigi 6zellestirme politikasi kapsaminda Japon
Demiryollarinin da 6zellestirilmesini glindeme getirmistir. Bu Oneri zamanla olgunlasmis ve
Japonya’nin ilk 6zel demiryolu sirketi Tokyo Atli Demiryolu (Tokyo Basha Tetsudo) 1880 yilinda
kurulmustur. Donemin mevcut teknolojik kosullarina bagh olarak, lokomotifler yaninda atla
calisan demiryollarinda faaliyet gdstermeye baslayan sirket 1903 yilinda elektrikli sisteme
gecinceye kadar demiryolu tagimacihiginda atlardan faydalanmaya devam etmistir. Bu sirketin
hemen ardindan ise, 1881 yilinda, 6zel girisimcilerin sermayeleri ile Japon Demiryolu (Nikkon
Tetsudo) faaliyetlerine baslamistir. Sirketi kuran girisimciler ise, sanayiciler ve zengin soylulardan
olusmaktaydi. Ozellikle, soylular ve hissedar politikacilar etkisiyle bu sirket devlet tarafindan mali
ve teknik olarak desteklenmistir. Japon Demiryolu Sirketi aldig1 bu destekler sayesinde Tokyo ile
Kumagaya sehirleri hattini birbirine baglayan kuzeydogu tren hattini yapmaya hedeflemis ve
1891 yilinda da bu hedefine ulasmistir.



Ozel sektorii tilkenin demiryolu insasinda devreye sokan bir diger dnemli gelisme ise, 1892 yilinda
hikimetin demiryolu yapiminin desteklenmesine yonelik olarak ¢ikardigi kanundur. Bu kanunla
birlikte Ulke capinda 35 adet ayri demiryolu hatti belirlenmistir. Amag Ulkenin hemen her
vilayetine demiryolu ile ulasimi saglamaktir. Belirtilen hatlarin yapimi icin devlet ve 6zel sektor
birlikte calismislardir. Ozel sektdr Japonya’da demiryollarinin gelisiminde énemli rol oynamis ve
birgok hatti kendi yatirmlariyla tamamlamistir. 1895 yilinda Kyoto’dan baslayan tramvay
servisleri ise; demiryolu tasimaciliginin gelismesine 6nemli katkida bulunmustur. Bu katkiyi daha
da somutlastirmak gerekirse; 6zel sektériin demiryolu yatirimlarina girdigi yildan dort sene sonra,
1884 yilinda devletin demiryolu sebekesi 128 mil iken 6zel sektor 81 mil uzunlugunda demiryolu
hatti yapmistir. Fakat 6zellikle 1887 yilindan sonra kamu maliyesinin kétilesmesi ile birlikte 1888
yilinda 506 mil olan devlet demiryollari 1896 yilinda ancak 632 mile ¢ikabilmistir. Fakat ayni siire
icerisinde, 6zel sektor 406 milde olan demiryolu hatti ingaatini yaklasik 4,5 katina ¢ikararak 1875
mile ulagsmistir. Devletin demiryollari yatirimlarini tekrardan hizlandirabilmesi igin bir kirilma
noktasl yasanmasi gerekmistir. 1894-1895 vyillarinda gerceklesen Cin-Japon savasl sonrasinda
Ozellikle ordu hikimeti lojistik ihtiyaglar dogrultusunda daha ¢ok demiryolu ihtiyaci oldugu
hususunda ikna etmistir. Bu tetikleme ile birlikte devlet 1905 yilinda insa ettigi demiryollarini
yaklasik lice katlayarak 1532 mile ¢ikarmistir.

Cin-Japon Savasi ve 0Ozellikle demiryollarinin stratejik 6neminden dolay! baslayan tartismalar
1896 yilindan demiryollarinin millilestirilmesini glindeme getirmistir. Bu tartismalari ilk baglatan
ise, donemin hiikiimetinin Disisleri Bakani Inoue Kaoru’dur. Ayrica, 1890 yilindaki ekonomik
durgunlukla birlikte bazi 6zel demiryolu sirketlerinin mali sikintilar yasamaya baslamasi ve
bazilarinin iflas etmesi de konunun daha fazla tartisiimasini saglamistir. Daha ¢ok bankalardan,
sanayicilerden ve zengin soylulardan olusan demiryolu sirketlerinin hissedarlari ve dénemin
liberal aydinlari baslarda bu fikirlere karsi cikmislar ve millilestirme cabalarina bir slire engel
olmuslardir (Nakamura 2011, s. 122). Fakat bu sefer 1904-1905 vyillarinda gerceklesen Rus-Japon
Savasl sonrasinda ordu bir kez daha demiryollarinin millilestirilmesi talebini hiikiimete iletmistir.
Hikimet daha fazla bu cagrilara yanitsiz kalmayarak 1906 yilinda bu talebi kabul etmistir ve
yayinlanan Demiryollari Millilegstirme Kanunu ile birlikte tim demiryollari devletlestirilmistir.
Bunun ardindan, iki yil gibi kisa bir zamanda tim 6zel demiryollari devlet tarafindan satin
alinmistir. Ozel demiryollari satin alinirken yatirimcilar magdur edilmemis ve ilk yatirim
maliyetlerinin yaklasik iki kati kadar para 6denerek bu hatlar devletlestirilmistir (Ericson 1996).
Boylece devletin elindeki toplam demiryolu hatlarinin uzunlugu (g katina, yani toplamda 7000
milin Gzerine cikmistir. Tim demiryolu hatlari 1908 yilinda kurulan Demiryollari Blirosu’nun
denetimine ge¢mistir. Bu kurumun ilk madura nld Japon politikaci Goto Shinpei’dir. Bu kurum
1920 yilinda Demiryolu Bakanligi’'na donustirilmustdr.

1.2.1.2. Meiji D6neminde Vagon ve Lokomotif imalat

Japonya’da demiryolu aglarinin gelisimine paralel olarak tren vagonu ve lokomotif imalati
gelismeye baslamistir. Ohno (2006, s.80) 6zellikle Meiji doneminde her dort vagondan Uclnin



yerli olarak imal edildigini vurgulamistir.! Bu tretimde devlet basrolii oynamaktaydi. Lokomotif
yapimi ise donemin sartlarinda daha ileri teknolojik yetkinlikler gerektirmekteydi. Baslangicta
Japonya lokomotif imalatinda tamamen disa bagimh olsa da ulkede bulunan doért ayr tesiste
lokomotif Uretimi yapildigi sdylenebilir. Bu tesisler sunlardir:
e Hiraoka Fabrikasi (Hiraoka Ko6jo): 1890 yilinda girisimci Hiraoka Hiroshi (1856-1934),
lokomotif tGretmek igin ilk 6zel tesisi kurmak igin harekete gecerek Tokyo’da bu fabrikayi
kurmustur. 1901 yilina dek faaliyet gostermistir. Lokomotifin yani sira vagon Uretimi de
gerceklestirmistir.
¢ Mita FabrikasI (Mita Seisakusho): Devlet tarafindan 1874 yilinda makine Gretimi amaciyla
Tokyo’nun Mita boélgesinde kurulan bu tesiste birgok makinenin yani sira vagon ve lokomotif
uretimi de yapilmistir.?
e Ishikawajima Tersanesi (Ishikawajima Zésensho): 1853 yilinda Tokyd'nun Ishikawajima
bélgesinde kurulan bu tersane 1876 yilinda 6zel sektére devredilmisti. Burada sadece gemi
degil, agir makine imalati da yapiliyordu. 1902 yilindan itibaren buharli lokomotif tretimi
gerceklestirmistir.
¢ Amano Fabrikasi (Amano K6j6): 1896 yilinda kurulan bu kiictik fabrika vagon ve lokomotif
tretiyordu. 1920 yilinda Nippon Vagon imalat Sirketi (Nippon Sharyé Seizo) tarafindan satin
alinmistir.

1896 yilinda Sanayi Bakanlig’'nin Demiryolu Bolimi’nde yirmi yildan uzun sitre mudurlik
yaptiktan sonra emekli olan Inoue Masaru’nun girisimiyle, Osaka’da Buharli Lokomotif imalat
Sirketi (Kisha Seizo Goéshi Kaisha) adh bir sirket kuruldu.® Bu sirket yerli lokomotif Gretimi icin
kurulan ilk 6zel firmadir. 1899 yilinda faaliyetine baslayan ve girdi ve parcalari ithal eden bu sirket
Onceleri sadece montajla ilgilenirken, daha sonra yerli Gretime baslamistir. Yerli Gretimin
gerekliligi ortaya ¢ikinca, devlet ithal ikamesi politikasi benimseyerek lokomotifte yerli retimi
artirmaya karar verdi. Bu amagla, 1900 yilindan itibaren lokomotif Gretimi icin harekete gecildi.
Ohno (2006, s. 80-81), devletin lokomotif Giretimi igin 1912 yilinda dort firmayi gérevlendirdigini,
ancak bu sirketlerin teknolojilerinin ve insan kaynaklarinin yetersiz kaldigini belirtmektedir. Sonug
olarak, devlet tekel hakki da verdigi bu sirketlere liretim teknolojisi ile ilgili bilgiyi vermis, bu
teknoloji konusunda egitim saglamis, ana girdileri temin etmis ve uretilen lokomotifleri de satin
almistir. Boylesine olumlu sartlar altinda blylyen lokomotif sektorii, daha sonra geliserek

1 Ozel ve devlete ait cok sayida sanayi tesisinde vagon retimi yapiliyordu. Bunlardan bazilari (kurulus yillariyla)
sunlardir: Kisha Seizo (Lokomotif imalati Sirketi, 1880), Kinami Sharyd (Kinami Vagon, 1880), Amano Kojo
(Amano Fabrikasi, 1896), Kawasaki Jukogyo (Kawasaki Agir Sanayi, 1896), Nippon Sharyo (Nippon Vagon Sirketi,
1896), Umemoto Tekkosho (Umemoto Demircilik, 1899), Amemiya Tekkosho (Amemiya Demircilik, 1907),
Niigata Tekkosho (Niigata Demircilik, 1910).

2 Bu sirketin adi 1916 yilinda Tokyd Makine Fabrikasi (Tokyé Kikai Seisakusho) olarak degismistir ve giiniimiizde
de makine sanayisinde faaliyetlerine devam etmektedir.

3 Bu sirket stratejik olarak onemli olarak goriiliyordu. Bu amagla, Inoue Kaoru gibi unli politikacilar ve
blrokratlar ile Shibusawa Eiichi, Mitsui grubundan Iwasaki Hisaya, Sumitomo grubundan Sumitomo
Kichizaemon, Yasuda grubundan Yasuda Zenjird gibi GinlG sanayici ve girisimciler de bu sirketin kurulusunda
sermaye saglamislardir. Bu sirket her ne kadar bir 6zel sirket ortakligi olarak kurulmussa da aslinda kamu-6zel
sektor ortakhg dzelligi tasimaktaydi. 1912 yilinda adini Kisha Seizé (Lokomotif imalati) olarak degistiren bu
sirket, 1972 yilinda Kawasaki Agir Sanayi Sirketi tarafindan satin alinmistir.



teknolojik yeterliligini yikseltmis ve 1910’lu yillarin ikinci yarisinda artan talebin de etkisiyle
blylyen demiryollari sirketlerinden gelen taleple birlikte gelismesine devam etmistir. 20. ylizyilin
ilk yillarinda Japonya lokomotif ve vagon ihtiyacini yerli Giretimle karsilayabilir konuma gelmistir.
1910’larin baslari itibariyle buharl lokomotif imalati yerli olanaklarla karsilaniyordu.

1.2.1.3. 1910’lu ve 1920’li Yillar

1906-1907 vyillarinda Japonya’daki 17 6zel demiryolu sirketi devletlestirildikten sonra, 1907
yilinda Devlet Demiryollari anlamina gelen Kokuyid Tetsudo bir devlet sirketine donisti. Bu
sirketin ingilizce adi National Railways idi. 1907 yilinda demiryollarindan sorumlu olan iletisim
Bakanhgi’'nin bir yan kurulusu olarak Demiryollari Ajansi kuruldu. Demiryollarinin kontroll bu
ajansa birakildi. 1908 yilinda bu ajans dogrudan basbakanhga baglandi. Bu ajansin ilk madurd,
iletisim bakani olarak kabinede gorev yapmakta olan Goto Shinpei idi. Bu ajans, 1920 yilinda
Demiryolu Bakanligi (Tetsudéshé) adiyla bir bakanliga donastiralda.

Aoki (1993b), Taisho donemindeki demiryolu politikalarini inceledigi calismasinda bu donemdeki
ihtilaflari ortaya koymaktadir. 1910’lu yillarda demiryolu aginin genisletilmesi dnemli bir 6ncelik
haline getirilmistir. Ozellikle muhafazakar hiikiimetler bélgesel demiryolu aginin genisletilmesi
politikasini benimsemislerdir (Aoki 1993a). Ote yandan, 1910-1911 yilinda kabul edilen
kanunlarla tramvay gibi hafif demiryolu yapimi 6zendirilmistir. Bu kanunla lisanslar verilerek,
anonim sirketler olarak kurulan 6zel isletmeler tarafindan hafif rayl sistemler kurulmasi tesvik
edilerek, bu firmalara stibvansiyonlar verilmistir. Ancak, bu sektér daha cok Ozel girisimcilerin
gayretleriyle gelismistir. Zamanla bolgesel demiryolu standartlari da gelistirilmistir (Kato 1995).

Aoki (1993b), Taisho doneminin daha basinda Japon demiryolu sanayisinin artik kendine yetecek
seviyeye geldigini belirtmektedir. Lokomotif ve buharli motor yapiminda Japonya 1900°lG yillarin
baslarinda yeterlilik kazanmisti. Demiryolu firmalarinin kullandigi yolcu vagonlari ve lokomotifler
yerli yapimdi. Ancak, hassas cihazlar ve tirbin gibi bazi makineler icin hala ithalata bagimlilik
devam ediyordu. Ozellikle bu siralarda yeni gelistiriimekte olan icten yanmali motor teknolojisi
Japonya’ya yabanci bir teknolojiydi.

Elektrikli motorlar ve elektrikli rayl sistemlerde ise Japonya henliz Uretim kapasitesi ve
yeterliligine sahip degildi. Elektrikli rayh sistemler ve elektrikli trenler sehirlerde kullaniimaya
baslanmisti. Elektrikli rayh sistemler 6zellikle sanayilerin gelistigi blyilk sehirlerde banliydlerde
yasayan isci sinifinin sehirlerde sanayi tesislerine tasinmasini etkin bir sekilde saglayabiliyordu.
Sehirlerin artan nifusu da bu sistemlerin kullanimini artiran olumlu bir talep etkisi yaratmistir.

Tramvay sistemleri yayginlasirken, sehirlerde elektrikli rayli sistemlerin kullanimi giderek
artmistir. 1927 yilinin Aralik ayinda Tokyo’da Tokyé Chikatesudo (Tokyo Metrosu) adiyla bir 6zel
sirket olarak metro sistemi kuruldu (Aoki 1993a). Bunun ardindan 1933 yilinin Mayis ayinda Osaka
metrosu agildi. Tokyo’da bir metro kurulmasi fikri 1917 yilinda ortaya atilmisti (Kato 1996). 1927
yilinda Tokyo’da Asakusa ile Shinbashi’yi birbirine baglayan ilk metro hatti acildi.



Aoki (1993a), toplu tasima alaninda 1920’li yillarda otobis gibi motorlu tasitlar ile demiryolu
arasinda rekabetin basladigini belirtmektedir. Otobiis motorlari ve 6nemli parcalari Amerika’dan
ithal ediliyordu. Otobus isletmeleri kiiglik isletmelerdi ve az sayida otoblisle hizmet veriyorlardi.
Ancak, zamanla yollarin durumunun da iyilestiriimesiyle otobs hizmetleri yayginlasmaya ve bu
isletmeler genislemeye basladi. Otobuslerin trenlere gore, daha fazla siklikla sefer yapabilmeleri
ve daha fazla duraga sahip olmalar gibi avantajlari vardi. Boylece, demiryolu ile karayolu
tasimaciligi arasinda bir rekabet basladi. Buna cevap olarak, demiryolu sirketleri sefer sikhklarini
artirdi ve bazi demiryolu sirketleri otobus seferleri de baslattilar.

1920’li yillarda ulastirma sektoriiniin gelismesini kolaylastiran faktérlerden biri, turizm
sektoriinlin gelismeye baslamasiydi (Aoki 1993a). Bu tarihten 6nce kaplica ve tapinak ziyaretleri
ile sinirlh kalan turizm etkinlikleri, 1920’li yillardan itibaren milli parklar gibi turistik ziyaret
yerlerinin artmasi ile gesitlendi ve turizm harcamalari artti. Bunun 6nemli bir nedeni, sehirli orta
sinifin biiylimesi ve gelismesiydi. Ozellikle demiryolu sektérii turizmin gelismesinden biiyiik fayda
elde etmistir. Bazi 6zel demiryolu sehirleri demiryolu hatlariyla buyuk sehirleri turistik merkezlere
(6rnegin Tokyd’yu Nikko’ya ve Osaka’yl Biwa Golii’ne) bagladilar. Devletin demiryolu sirketi de
benzer girisimlerde bulundu.

1.2.1.4. Savas Ekonomisi Donemi (1931-1945)

1938 yilinda yururlige giren seferberlik kanunu ve ardindan baglayan ekonomik kontrollerin
onemli unsurlarindan biri savas amaciyla kaynaklarin nakliyesinin etkin bir sekilde saglanmasiydi.
Sadece malzemeler degil ayni zamanda savas amaciyla liretim yapilan fabrikalara insan glici ve
hammaddelerin nakliyesi de 6nemli bir husustu. Bu amacgla, 1931 sonrasinda Japonya’da siyasete
hakim olan askeri hiikimetler ulastirma politikasinda oldukca agresif ve kontrolci bir bakisa
sahipti. Demiryolu Bakanligi ordu ile siki bir isbirligi icindeydi.

Savas doneminde demiryollarinda hem yiik tasimaciligi hem yolcu tasimaciliginda biyuk bir artis
yasandi (Harada 1993). Ancak, malzeme ve isgiici eksikligi nedeniyle bu sektor geriledi. Askeri
acidan stratejik 6neme sahip olan bu sektéri canlandirmak icin, ulastirma sektorind
gliclendirmek amaciyla 1940 yilinin Subat ayinda karayolu ve denizyolu ulastirmaciliginda kontrol
uygulamalari baslatildi. Boylece, tiim ulastirma araclari ve olanaklari devletin kontroliine gecti.
1943 yilinda ulastirma ve iletisim bakanlhgl birlestirilerek tim ulastirma araglarinin kontroli
kolaylastirildi.

Wakuda (1996), savas donemindeki demiryolu politikalarini incelemistir. Dinyanin buyik
ekonomileri Biylik Buhran nedeniyle sikintidayken, bu dénemde canlihigini koruyan Japon
ekonomisinde ulastirma hizmetlerine olan talep canli kalmisti. Bu dénemde ayrica demiryollari
teknolojilerinde o©nemli teknolojik ilerlemeler yasanmistir. Otomobillerin kisa mesafeli
ulastirmada kullanilmaya baslamasiyla, kisa mesafe tren hizmetleri de azaldi. 1930 yilinda 9.730
km. olan 6zel demiryolu hatlarinin uzunlugu 1940 yilinda 8.907 km.’ye kadar dismusti. Devlete
ait demiryollarinin uzunlugu ise yeni hatlarin acilmasi ve bazi 6zel hatlarin devletlestiriimesiyle,
ayni donemde 14.575 km.’den 18.400 km.’ye kadar yiikselmistir.



1938 yilindaki seferberlik kanunu ile, devlet tim sanayi tesisleri gibi tim ulastirma araglari ve
olanaklari Gzerinde de siki kontrollere baslamistir (Wakuda 1996). Ulastirma hizmetleri ordu icin
¢ok 6nemli bir sektor oldugu icin, ordu tarafindan ulastirma hizmetlerinin artirilmasi ve etkin bir
sekilde saglanmasi 6ncelikli bir konu olarak ele aliniyordu. 1941 yilinda petroliin sivil araglarda
kullanimi yasaklandi. 1938 yilinda cikarilan bir kanunla kentsel alanlardaki tim kara ulastirma
araclari bir kurulus altinda birlestirildi. Ornegin, Tokyo’daki tiim kara ulastirma araglari 1941
yilinda belediyenin kontrolline verildi ve Teito Kosoku Kotsa Eidan (Teito Hizhi Ulasim Kurumu)
adiyla bir kamu kurulusuna baglandi. Bu kurulus, tren, otoblis ve metro hatlarinin yani sira, 6zel
demiryollarini da blnyesine almisti. 1943-1944 yillarinda hikimet 6zel demiryolu sirketlerini
satin alarak askeri amaglar i¢in kullanilmak lzere kamulastirdi. 1945 yilinda devletin islettigi
demiryolu hatlarinin uzunlugu 19.620 km.’yi buldu; 6zel firmalarin islettigi hatlarin uzunlugu
bunun yarisindan da azdi (7.522 km.).

Bu donemde gerceklestiriimesi distnilen 6nemli bir proje Tokyo ile Honshi Adasi’'nin en bati
ucunda yer alan Shimonoseki'yi birbirine baglayacak bir hizli demiryolu hatti kurulmasiydi
(Wakuda 1996). Bu hatta verilecek olan isim belirlenmisti: Shinkansen (yeni sehirlerarasi hat).
1939 yilinda baslatilan bu proje icin hattin insasina baslanmis ama savas nedeniyle geciken hattin
acilmasi ancak 1964 yilinda gercgeklestirilebilmistir. Orijinal planda hizl trenin hizinin saatte 200
km. olmasi 6ngoriliyordu. Askeri hilklimet bu projeye 6zel 6nem veriyordu ve benzeri bir hattin
Asya’daki Japon kolonileri olan Cin’in kuzeyini Japon isgalindeki Giineydogu Asya’nin glineyine
baglayacak hizli tren hatlari icin de projeler yapilmasi dngoériliyordu. Ama, savas sartlarinin
agirlasmasi nedeniyle bu planlar gerceklestirilemedi.

Savas doneminde demiryollarina 6zel 6nem verilmistir. 1942 yilinda Honsha ve Kyusha adalarr ilk
kez denizin altindan tlinelle birlestirilmistir. Kanmon Tineli bir demiryolu tiineliydi. Bu tlinel
dzellikle Kytshi’da cikarilan kémiriin Osaka ve cevresindeki sanayi bolgelerine nakliyesinde
onemli rol oynamistir. Hokkaido’da gikarilan kémiir ise sadece deniz yoluyla tasinabiliyordu.

1944-1945 yillarindaki hava bombardimani Japonya’nin insa ettigi ulastirma olanaklarinin 6nemli
bir kismini ortadan kaldirdi veya buyiik zarar verdi.* Savasin sonlarina dogru bircok erkek askere
alindigindan dolayi, istasyonlarda calisanlarin cogu kadinlardan olusuyordu.

1.2.1.5. Savas Sonrasi Yeniden imar ve Hizli Bilyiime Dénemi (1945-1971)

Savasin hemen ardindan 6zellikle karayollari ulastirmacihginin yetersiz kalmasi nedeniyle,
demiryollarina agirlik verildi (Harada 1993b). GHQ, demiryollarinin kontroliini eline aldi. 1946
yilinda toplam yiik tasimaciliginin % 33’G demiryollari araciligiyla gercgeklestirilmistir. 1945 yilinin
sonlarinda Ulastirma Bakanligi demiryollarinin rehabilite edilmesi icin bes yillik bir plan tasarladi.
Ancak, malzeme vyetersizligi planin uygulanmasini miimkin kilmadi ve plan 1948 yilina kadar
ertelendi.

4 Ornegin, Okinawa’da savasta yok edilen kiiciik demiryolu hatti, savas sonrasinda Amerikan isgal déneminde
(1945-1972) yeniden insa edilmemistir. Okinawa’da demiryolu ulastirmaciligi ancak 2003’te tekrar baglamistir.
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Imashiro (1997), savasin hemen ardindan uygulanan demiryolu politikalarini incelemistir. Savasin
sonlarinda hem denizyolu hem de karayolu agi bliyik oranda hasar gormusti. Karayolu aginin
tamiri kisa vadede mimkiin gériinmedigi icin demiryolu aginin tekrar kurulmasina karar verildi.
Savasin sonunda demiryollari hizmet vermeye devam ediyordu. Ancak kullanilan araglar ve
tesisler eskimisti; dolayisiyla, yenilenmeleri gerekiyordu. Savastan sonra yenilenen demiryolu
yapimi GHQ tarafindan idare edildi ve 1949 yilinin Haziran ayinda devlete ait demiryollari Nihon
Kokuyi Tetsudé (Japanese National Railways, JNR) adiyla bir kamu kurulusu olarak tekrar
dizenlendi. Kisa adi Kokutetsu olan bu sirketin adinin Tlrkgesi Japon Devlet Demiryollari’dir. Bu,
1907 yilindaki devlestirmeden sonraki ikinci devletlestirme deneyimidir. Bu tarihte JNR yaklasik
20 bin km. uzunlugunda bir demiryolu hatti agina sahip olmustur. JNR, bir kamu sirketiydi; ancak,
Japon birokratlarinin bu sekilde ticari isletme idare etme tecriibeleri olmadigi icin, baslangicta
biylk sikintilar ¢ekilmigtir. 1948 yilinda bu yeni kamu sirketinin sahipligine gecen demiryolu
tesislerinde, Mangurya ve Kore gibi eski kolonilerden de gelen demiryolu ¢alisanlarinin katihmiyla
toplam 600 binden fazla ¢alisan vardi. Bu sayinin gerekenden ¢ok fazla oldugu disiniliyordu.
Daha 1939 yilinda bu sayi 300 bin civarindaydi. 1949 yilinin Mayis ayinda hikimet JNR
calisanlarinin sayisini azaltmak icin 95 bin kisiyi isten cikarmaya karar verdi. Bu plan Temmuz
ayinda gercgeklestirildi; ancak, bu slirecte sendikalar biyik tepki gosterdiler. Ayni zamanda, bazi
supheli kazalar ve JNR mudiri Shimoyama Sadanori’nin kagirilarak oldirilmesi gibi olaylar da
meydana geldi.

Savasin bitiminde demiryolu tasimaciligi sektériniin kapasitesi savas 6ncesine gore sadece %30
seviyesindeydi. 1948 yili sonrasinda Amerikan isgal politikasinin Japon ekonomisinin hizla
yeniden imari ve giclendiriimesi lehinde degistirilmesi sonucunda demiryolu sektoriinde de
politika degisikligi yapildi. Kore Savasi sirasinda canlanan sanayi talebi demiryolu
ulastirmaciliginda olan talebi de artirdi ve sektér hizli bir biiyiime yasadi. Ozellikle Tokyd’yu Osaka
ve Kobe’ye baglayan Tokaido Hatti demiryolu trafiginin blyik ylikiini Gstlenmistir. Bu hat 1872
yilinda sefere baslayan ve 1889 yilinda Tokyo ile Kobe arasinda ulasima baslayan yogun bir hatti
ve 1950 yilinda toplam trafigin yaklasik dortte biri bu hat tizerinde gerceklesiyordu. 1956 yilinda
bu hat tamamen elektrikle calisir hale getirildi ve hizli trenlerin bu hat lizerinde ¢alismasina karar
verildi.

Wakuda (1997), hizh biylime déneminde demiryollarinda modernlesmeyi incelemistir. Hizli
bliylme, Japonya’da demiryollarina olan talebi de artirdi. Demiryollarinda elektrifikasyonun
tamamlanmasi sonucunda etkinlik artisi da saglanmis ve hem yolcu hem yiik tasimaciligi alaninda
demiryollari sektérii blylimesine devam etmistir. 1960’ yillarda yapilan modernizasyon
calismalariyla uzun mesafeli demiryolu hatlari iyilestirildi. Kamu demiryolu sirketi JNR, 1960’
yillarda Honshi Adasi’nin bati ucu ile Kyasha Adasi’nin glineyine kadar tim hatlarin baglantisini
ve elektrifikasyonunu sagladi ve islettigi elektrikli demiryolu hatti uzunlugu 1960 yilinda 2.699
km. iken, 1970 yilinda 6.021 km.’yi buldu. Yuk tasimacihginda buharli lokomotifler 1960’ yillarda
da kullanilmistir. Ancak, trenlerin ana gii¢ kaynagi olan buharli motorlar artik terkedilecek ve hizli
biyime doneminde dizel motorlu lokomotifler kullanilacaktl. 1976 yilinda kullanimda artik
buharli lokomotif kalmamistir.



Hizli biyime déneminde demiryolu ulastirmaciligi alanindaki en énemli iki gelisme yeni uzun
mesafeli hatlarin agilmasi ve hizli tren hattinin isletime girmesidir. 14 km. uzunlugundaki Hokuriku
Tineli ile 1962 yilinda elektrikli Hokuriku Hatti genisletilerek kuzeybati bdlgeleri tlkenin orta
bolgelerine baglanmistir. 1964 yilinda ise savas doneminde planlanan ve adi yeni sehirlerarasi
tren hatti anlamina gelen Shinkansen hatti tamamlandi. Bu hat Tokaido Hatti Gzerinde insa
edilmisti. Tokaido Shinkansen Hatti 1959 yilinda yapimina baslanarak 1964 yilinda Tokyo
Olimpiyat Oyunlari’na yetistirilerek tamamlandi. Bu hat Tokyo ile Osaka’yi birbirine baglamistir.
Shinkansen, 1964 yilinda saatte 200 km. hiz ile diinyanin en hizli treni olmustur. Givenlik
acisindan da Ust dizeyde kaliteli bir hat olan Shinkansen, Japonya’ya demiryolu sektoriinde
diinya lideri konumu kazandirmistir. 1965 yilinda Tokyo ile Osaka arasindaki 515 km. mesafe
Shinkansen ile 3 saatte gidiliyordu. Shinkansen Hatti'nin insaati icin gerekli fonlarin biyik kismi
Diinya Bankasi’ndan alinan borgla saglanmisti. Tokaido Shinkansen Hatti’'ndan sonra, Osaka’nin
batisina dogru Okayama lizerinden Kytshu Adasi’na dogru Shinkansen Hatti genisletilerek San’yo
Shinkansen Hatti’'nin insasina baslandi. San’yo Shinkansen 1972 yilinda Okayama’ya, 1975 yilinda
Kyushu Adas’’'nda Hakata’ya kadar uzadi. Zamanla Shinkansen hatlari 1980’lerin baslarinda
Honshi Adasi’nin kuzeyindeki Aomori’'ye (Tohoku Shinkansen) ve kuzeybatidaki Niigata'ya
(Joetsu Shinkansen) kadar genisletildi. Bu sirecte blyik demiryollari tiinelleri de insa edilmistir.

Harada (1993a), savas sonrasinda demiryolu sektortindeki teknolojik gelismeleri incelemektedir.
Ozellikle Shinkansen hatlarinda kullanilan otomatik ve merkezi tren kontrol sistemleri hizl
bliylime déneminde bulyiik yenilikler olarak ortaya ¢ikmistir. 1962-1963 yillarinda ¢ok sayida 6lim
yasanan tren kazalarindan sonra, demiryolu glivenligi konusunda biiylk ilerleme kat edilerek
Japonya glivenli ve hizli demiryolu ulasimi konusunda diinya lideri konumuna erismistir.

1.2.1.6. Ekonomik Biiyiimenin Yavaslamasi ve Durgunluk (1971-)

Wakuda (1997), 1970’li ve 1980’li yillarda demiryollari sektoriindeki gelismeleri 6zetlemektedir.
Bu kisimda bu kaynaga dayanarak demiryollarinin gelisimi incelenmektedir. Japonya’nin nifusu
1965 yilinda 99 milyondan, 1975 yilinda 112 milyona ve 1985 yilinda 121 milyona yikselmisti. Bu
nifusun biyik bir kismi Tokyo, Nagoya ve Hanshin (Osaka-Kobe-Kydto) metropol alanlarinda
yogunlasmisti. Sadece Tokyo metropol alaninin niifusu 1965 yilinda 21 milyondan, 1965 yilinda
27 milyona, 1985 yilinda da 30 milyona c¢ikmisti. Sanayide de benzer bir yogunlasma vardi. Bu
nedenle, demiryollari politikasi da buna uyarlandi ve bu bdélgelerin ihtiyaglarina dncelik verildi.
Ancak, Ulkedeki tiim bolgelere ulastirma hizmetlerinin gotiriilmesini hedefleyen hikimet, diger
bolgelerde de dnemli miktarlarda ulastirma altyapi harcamalari yapmistir. Ulkede otomobil
sahipligi artmasina ragmen (1965 yilinda 8 milyon, 1975 yilinda 23 milyon, 1985 yilinda 48
milyon), cografi sartlarin el vermemesi nedeniyle karayollari agi gelistirilemiyordu. Bundan dolays,
hikimet demiryollari yapimi ve iyilestirilmesine 6nem vermistir.

Savas sonrasinda metropollerdeki niifusun hizli artisini takiben Tokyo’daki hatlarin sayisi artirildi
ve bunun igin buyuk yatirimlar yapildi. Buna ragmen Tokyo’nun merkezindeki sikisiklik sorununu
¢6zmek mimkiin olmadi. Tokyo’da devletin demiryolu sirketi Kokutetsu (Japan National Railways,
JNR) daha aktif iken, Nagoya ve Hanshin bélgelerinde ise 6zel demiryolu sirketleri daha aktifti.
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Tokyo’da dnemli ticaret merkezleri olan bélgelere gitmek igin JNR hatlari veya tramvay kullanmak
gerekiyordu.

Sehirlerdeki 6nemli bir diger ulasim yolu metro agiydi. Savas sonunda metro hatlarinin uzunlugu
Tokyo’da 14,3 km., Osaka’da 8,8 km. idi. Elektrikle calisan tramvaylar biyiik metropollerde
dnemli bir rol oynuyordu. Elektrikli tramvay hatlarinin uzunlugu Tokyd’da 200 km., Osaka ve
Nagoya’da da 100 km. civarindaydi. Ozellikle ticari merkezlere ulasimi kolaylastirmak icin metro
aginin genisletilmesine karar verildi ve 1950’li yillarda Tokyd’da ve Osaka’da yeni metro hatlari
insa edildi. Tokyd’da 1964 yilinda gerceklestirilen Olimpiyat Oyunlari ve Osaka’da 1970 yilinda
gercgeklestirilen Expo bu hatlarin insasi icin ayrica énemli nedenler olmustur. 1957 yilinda
Nagoya’da da metro acildi ve zamanla genisletildi. Tokyo’da yeni metro hatlari yapimini
hizlandirmak igin Tokyo’daki yerel idareye ve 1941 yilinda savas doneminde Tokyo’da metro
hattinin isletilmesi i¢in kurulmus olan kamu sirketi Teito Késokudo Kétsa Eidan’a® (Teito Hizli
Ulastirma idaresi) yeni metro demiryolu hatlari kurma izni verilmistir. Yeni hatlar 6zel demiryolu
hatlari ve devletin islettigi hatlarla da birlestirilerek blyik bir sebekeye doénistiirilmustir.
Benzer sekilde Osaka ve Nagoya’da da yeni hatlar insa edilerek sebeke genisletilmistir. Yeni metro
hatlarinin insasi oldukca biiyik yatirrmlardi ve bunlar icin gerekli olan fonlarin biyik kismi
hikimet tarafindan stibvansiyon olarak verilmistir. Tokyo’daki metro hatlarinin uzunlugu 1968
yilinda 100 km’yi, 1986 yilinda da 200 km’yi gecmis; Osaka’daki metro hatlarinin uzunlugu da
1990 yilinda 100 km’yi agsmistir. Tramvay hatlari zamanla zarar ettikleri icin kapatilmis ve yerlerini
metroya terk etmistir. 1969 yilinda Osaka’da, 1974 yilinda da Nagoya’da son tramvay hatti
kapatilmistir. Tokyo'da ise 1972 yilina dek bir tanesi hari¢ tim tramvay hatlari kapanmistir.
Tramvaylar yerine kullanilan troleybiisler de uzun Omirli olmamis, 1960’larin sonlarinda
kullanimdan kaldirilmistir. 1964 yilinda Tokyo’da agilan monoray hatti ise yeni bir ulasim araci
olarak hizmete girmistir.

Ozel demiryolu hatlarina gelince, metropollerde ézel demiryolu isletmeciligi yapan sirketler hizli
blylime doéneminde ticari acidan oldukca basarili olmuslardir. JNR ile kiyaslandiginda etkinlik
seviyeleri daha yiksek olan bu sirketler, ayni zamanda alisveris merkezleri kurarak ve bu
merkezlerde perakende ticaret (sipermarket gibi) ve turizm gibi hizmetlerle de ilgilenerek
faaliyet alanlarini c¢esitlendirmislerdi. Bunlar icinde en basarili olanlardan biri olan Tokyd
Demiryolu Sirketi, 1966-1984 vyillari arasinda gergeklestirdigi Den’entoshi projesi ile Tokyo
vilayetinin bati ve glineyinde bulunan kirsal bir yére olan Tama bélgesinde yiuksek kaliteli konutlar
insa ederek burada sehir planlamaciligi ile biylk bir yerlesim alani olusturmustur. 1970°li
yillardan baslayarak hiikiimet 6zel demiryollari sirketlerinin devlet tarafindan gelistirilen yeni
konut alanlarina dogru hatlarini gelistirmesini desteklemistir. Ozellikle Tokyo’daki Tama bdlgesi
ve Tokyo’nun dogusundaki Chiba sehrinde bu sekilde konut alanlari gelistirilerek buralar Tokyo
ile demiryollari ve metro hatlari vasitasiyla birlestirilmistir.

Yukarida demiryollarindaki gelismelerden bahsedilmisti. Imashiro (1997), savas sonrasi ddnemde
ulastirma sektorini ve Japon hiikiimetinin bu alandaki politikalarini incelemistir. Savas sonrasi

5 Bu kurulusun adi 2004 yilinda Tokyo Chikatetsu (Tokyo Metro) olarak degistirilmistir. Bu sirket Japon hiikimeti ve Tokyo yerel
idaresinin ortakhgiyla kurulmustur ve 6zel bir sirket olarak faaliyet géstermektedir.
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donemde, Japonya’da ulastirma sektori demiryolu ulastirmaciligl tarafindan domine edilmisti.
1950 yilinda yik tasimaciliginin % 52’si ve yolcu tasimaciliginin % 92’si demiryollari tarafindan
gerceklestiriliyordu. Ancak hizl bilyime déneminde demiryollarina olan talep JNR’in kapasitesini
astigi icin, hiikimet karayollari alaninda da yatirimlari tesvik etmistir. Tokyo, Nagoya ve Hanshin
bolgelerini baglayan otoyollar bu donemde yapilmisti. Hizli bliyime déneminde karayollarindaki
ticari araglarin (kamyon, tir, otobiis) sayisinda hizli bir artis yasandi. Bunun sonucunda, 1960 yilina
gelindiginde demiryollarinin payi yik tasimacihiginda % 39’a, yolcu tasimaciliginda da % 76’ya
geriledi. 1970 yilina gelindiginde demiryollarinin payi, sirasiyla, % 18 ve % 49’a kadar diismistu.
Motorlu tasitlarin payi ise, sirasiyla, % 39 ve % 48’e ylikselmisti.

Tum bunlar olurken, JNR zarar ediyordu, clinkii hizli blyime donemi sonrasinda artik
demiryollarinin tasimaciliktaki payr azaliyordu. Shinkansen hatlari JNR’In blyiik bir basarisiydi,
ancak JNR, 1960’larin ortalarindan itibaren dizenli olarak zarar etti. Bu zararlari karsilamak igin
gelirleri artirmak amaciyla, once bilet fiyatlarinin artirilmasi, daha sonra, emek-yogun islerde
makinelesmenin gelistirilerek isglicinden kisintiya gidilmesi ve bunlarin yani sira, hikiimetin
yardim etmesi teklifleri gotirildi. Ancak fiyatlarin yikselmesi gelirleri artirmadi, ¢linkii bircok
uzun mesafe yolcusu tren kullanmayi birakarak motorlu tasitlari kullanmaya basladilar.
isgliciindeki azalma ise sendikalarin itirazi tizerine zorlasti ve sendikalarla JNR y&netimi arasinda
bircok ihtilaf meydana geldi. Bircok kez uzun siren grevler bas gosterdi. 1970’lerdeki petrol
soklarinin ardindan artik devletin demiryollarini isletmesi iyice zorlagsmisti. Bu nedenle, JNR'In
Ozellestirilmesi giindeme geldi. Gelirleri giderek azalan JNR hikiimetin merkezi bitgesinde
onemli bir yiik olarak goriinmeye baslamisti. Hikiimet JNR’in aciklarinin sadece bir kismini kapatti
ve kalan kisimlar kamu ve 6zel finans kuruluslarindan alinan borglarla finanse edildi. JNR'In
borglarinin bir kismi yeni Shinkansen hatlarindan geliyordu ki bu yeni hatlarin yapimi genel olarak
ticari degil siyasi bir karardi. 1970’lerin sonlarinda JNR’in toplam borglari 1 trilyon yendi. 1987
yilinda bu borglarin toplami 25 trilyon yeni asmisti. Bu donemde Japon ekonomistleri, neredeyse
bir gelismekte olan Ulkenin toplam ulusal borcu seviyesine ulasan JNR borglarinin ciddiyetini
siklikla vurguluyorlardi.

idari reformlar icin toplanan komitelerden ilkinin 1982 yilinda sundugu raporda JNR’In
Ozellestirilmesi de onerilerden biri arasindaydi. 1983 yilinda JNR sirketinin yeniden imari i¢in bir
komite kuruldu ve 1985 yilinda komite raporunu yayinladi. JNR Reformu Hakkinda Gériisler
baslikli bu raporda, JNR’In degisen zamanlara ayak uyduramadigi igin mali sikinti igine girdigi,
sirketin ve yonetiminin reforma ihtiyac duydugu belirtiliyordu. Rapor ozellikle tilkede kamuya ait
olan tim demiryollarinin bir sirket tarafindan merkezi olarak idaresini elestiriyordu. Mevcut
sistemde sirketin yeniden imarinin mimkin olmadigl belirten rapor, sirketin bolinerek
Ozellestirilmesinin gerekli oldugu sonucuna variyordu. Bu amagla, sirketin JR (Japan Rail) adiyla
kurulacak alti bolgesel sirkete (JR East, JR West, JR Central, JR KyGshd, JR Shikoku ve JR Hokkaido)
ve bir tasimacilik sirketine (JR Freight) bolinerek ozellestirilmesi dneriliyordu. JNR biinyesinde
faaliyet gosteren iletisim alanindaki arastirma sirketleri gibi diger sirketlerin de Ozellestirilmesi
teklifler arasindaydi. Bolgesel sirketler arasinda karlar birbirinden farkh oldugu ve bazi boélgeler
Shinkansen gibi talebi yliksek olan bir hizmetin avantajini eline gegirecegi icin, yeni kurulacak
bolgesel sirketlerin karliliklari arasinda bir sorun ¢ikmamasi icin bir istikrar fonu olusturulacakti.
Shinkansen ise yeni kurulacak bir sirket tarafindan isletilerek bolgesel sirketlere kiralanacakti.
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Hikimet eski JNR’In borglarini ve tasfiyesini ele almak lizere bir sirket de kuracakti. Komitenin
raporu hikimet tarafindan kabul edildi ve bu o06zellestirme hamleleri yerine getirildi.
Ozellestirmelerden sonra, hiikiimet demiryolu ulastirmacihigi sektériinde bilet fiyatlarina bir st
sinir getirdi. Ancak, JR sirketlerindeki blyik birokratik yapi bir siire daha devam etmistir.

Genel olarak 6zellestirmeler sonrasinda JR sirketlerinin basarili oldugu ve hizmetlerini iyilestirdigi
yorumlari yapilmaktadir. Buna karsi ¢cikan gorisler de olmustur. Reformlar sonrasina bircok yerel
hat kapanmak zorunda kalmistir. Bunun bir nedeni otomobil kullaniminin yayginlasmasi ile
trenlerin uzak kirsal kesimler icin &nemini nispeten yitirmesidir. Ote yandan, demiryolu sirketleri
arasinda sert bir rekabet yasanmis, bu durum etkinlik artisi sonucunu dogurmustur.

Sonug olarak, giinimiz itibariyle, dort blyiik adanin hepsi birbirine demiryolu ile baglhidir. 1942
yitlinda agilan, Kyashi ve Honshu adalarini birlestiren Kanmon Tiineli’nin yani sira, Hokkaido ve
Honshl adalarini birbirine baglayan Seikan Tineli (54 km.) 1988 yilinda, Shikoku ve Honshi
adalarini birbirine baglayan Seto Képrusi (13 km) 1988 yilinda hizmete girmistir. Blylik sehirlerde
rayl tasima sistemleri hala en 6nemli ulasim yontemi konumundadir. Demiryolu isletmeleri ayni
zamanda sehir planlamacihigl alanlarinda da 6nemli hizmetler sunmakta, bolgesel kalkinmaya
katki saglamaktadir. Japonya’da demiryolu hizmetlerinin genel olarak gelismis (Ulkelerle
kiyaslandiginda daha giivenli, zamaninda daha yiksek teknolojiye sahip oldugu disiinilmektedir.
Ancak, bazen bulyik kazalar da meydana gelebilmektedir. 2005 yilinin Nisan ayinda Hyogo
vilayetinde Amagasaki sehrinde bir tren kazasi gerceklesmis ve bir trenin raydan ¢ikmasi sonucu
107 yolcu hayatini kaybetmistir. Japonya’da bu buylkliikte tren kazalari en son 1960’larda
gerceklesmisti (1962 yilinda Tokyo’da Mikawashima istasyonu’nda 160 kisinin 6ldiigi kaza, 1963
yilinda Yokohama’da Tsurumi istasyonu’nda 162 kisinin 6ldigi kaza) ve bu kazanin
kamuoyundaki etkisi blylk olmustur. Bu kazadan sonra, Ulastirma Bakanlig’'nin talimatiyla
demiryollarinda glivenligin artirilmasi icin calismalar gerceklesmistir.

Demiryolu yik ve yolcu tasimaciligindaki gelismelere bakildiginda (Sekil 1) yolcu tasimaciliginda
1980°li yillardaki artisin ardindan 1991 yili sonrasinda fazla degisim olmadigi, demiryolu yiik
tasimaciliginda ise 1980’li yillarda hizla diisen demiryolu yik tasimaciliginin Balon Ekonomisi
déneminde (1986-1991) canlandiktan sonra, balonun patlamasinin ardindan 1991 yilindan sonra
giderek azaldigl ve eski canliigina ulasamadigi anlasiimaktadir. Yolcu tasimaciligi agisindan
bakildiginda, Balon Ekonomisi doneminde yillik ortalama % 4,2 biiyime gergeklestikten sonra,
1990°h yillar boyunca doyuma ulasmis ve yolcu tasimaciliginda fazla degisim olmamistir.
Ekonomiden canlanmanin yasandigi 2012 sonrasindaki Abenomics déneminde bir canlanma géze
carpmaktadir. 2012-2015 arasinda yolcu tasimaciligl toplamda % 8 oraninda artmistir. 1986
yilinda demiryolu yolcu tasimaciligi 1980 seviyesinin % 54’line kadar gerilemisti. 1991 yilina kadar
ise yillik bazda ortalama % 9 bliytudikten sonra, 2017 yilinda 1991 seviyesinin dortte licline kadar
gerilemistir. Bu durum, kara ve hava yik tasimaciliginin giderek daha fazla 6énem kazandiginin
gostergesidir.

Yukarida agiklandigi Gizere, alti JR sirketi tGlkenin en biyik demiryolu isletmeleridir ve toplu halde
JR Group olarak anilmaktadir. Bunun yani sira, bolgesel olcekte faaliyet gosteren biyik ozel
demiryolu sirketleri de vardir. Bunlar arasinda en 6nemlileri (ve kurulus yili), Tokyd’'nun da
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bulundugu Kanto bélgesinde faaliyet gosteren Seibu Demiryolu (1894), Tobu Demiryolu (1897),
Keido Demiryolu (1905), Keisei Demiryolu (1909), Tokyl Demiryolu (1922), Odakylu Demiryolu
(1948), Keikyld Demiryolu (1948), Sagami Demiryolu (1964); Nagoya sehrinin de yer aldigi Chibu
bélgesinde faaliyet gésteren Nagoya Demiryolu (1921); Osaka, Kyoto ve Kobe sehirlerinin de yer
aldigi Kinki (Kansai) bolgesinde faaliyet gosteren Nankai Demiryolu (1884), Hanshin Demiryolu
(1899), Hankyl Demiryolu (1907), Nishitetsu Demiryolu (1908), Keihan Demiryolu (1910) ve
Kintetsu Demiryolu (1910). Bunlarin yani sira, ilki 1927 yilinda Tokyo’da ve ikincisi 1933 yilinda
Osaka’da acilan ve belediyeler tarafindan isletilen metro sistemleri bugiin bazi metropollerde de
mevcuttur (acilis tarihi ile): Nagoya (1957), Sapporo (1971), Yokohama (1972), Kobe (1977),
Fukuoka (1981), Kyoto (1981), Sendai (1987).

Sekil 1. Demiryolu yik ve yolcu tasimaciligindaki gelismeler (1980-2015)
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Kaynak: World Bank World Development Indicators

Resmi istatistik yilliklarindaki verilere gore, 1965 yilinda 163 olan demiryolu isletmesi sayisi, 2002
yilinda 190 idi. Demiryolu personeli ise giderek daralmistir. 1965 yilinda 598 bin olan isci sayisi
1980 yilinda 514 bine, 1985 yilinda 377 bine, 1990 yilinda 272 bine ve 2003 yilinda 133 bine kadar
dismustlir. Shinkansen hatlarinin uzunlugu yeni hatlarin katilimiyla 1964 yilinda 515 km. iken,
1974 yilinda 1069 km’ye ve 1982 yilinda 1804 km’ye kadar ¢ikmistir. Yillik tasinan yolcu sayisi
1965 yilinda 15,8 milyar iken, 1980 yilinda 18 milyara, 1990 yilinda 21,9 milyara ve 2000 yilinda
21,6 milyara ¢ikmigtir. JR grubunun toplam yolcu sayisindaki payi genellikle % 40 civarinda
seyretmistir. Toplam gelirlerde ise JR grubunun payl 1967 yilinda % 70 iken, 2000’li yillarin
baslarinda % 63’e kadar diismus, bu oran 2010°li yillarda da bu seviyede seyretmistir.
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1.3. Vaka Analizinden Elde Edilen Genel Bulgular ve Politika Cikarimlan

Calisma kapsaminda, Japonya Rayli Ulasim Sektori tarihsel, politik ve ekonomik olarak ayrintili
bir sekilde incelenmistir. Buna gore; sektoriin bir llkede gelisimi icin elde edilen bulgular ve
sanayi politikasi ¢cikarimlari asagida 6zetlenmistir:

e Japonya’da rayli ulagsim sektoriiniin gelisimi 1868 senesinde Meiji Donemi ile birlikte
baslamistir. Rayli ulasima gereksinim 6zellikle zamanin teknolojik gelisim seviyesine dayali
ihtiyaglar ve dénemin siiper giicii olan ingiltere’nin de Japon Hiikiimeti’ni esinlendirmesi
ile gerceklesmistir. Politik olarak tilkenin uluslasma siirecine katkisi ve ekonomik olarak
ulusal ulasim altyapisinin gelisiminin ekonomi igin gerekli olmasi tetikleyici 6nemli
unsurlardir.

e Japonya’da kurulan ilk demiryolu hatlari blyuk 6l¢tide yurtdisi finansmani ve yurtdisindan
transfer edilen know-how ile gergeklestirilmistir. Burada, donemin Japon hiikiimetlerinin
yerli Gretimi tesvik cabalari oldukca oOnemli bir sanayi politikasi olarak
degerlendirilmelidir. ilk etapta gerekli insan kaynaginin olusturulmasina énem verilirken
daha sonrasinda gerekli vagon ve lokomotiflerin yerli Giretimi tesvik edilmek istenmistir.

e Yetistirilen insan kaynag hem ulasim hizmetlerinin daha kaliteli sunulmasini saglarken
hem de yeni ve 6zel sektdre dayali rayli ulasim sanayinin kurulmasinda kritik bir rol
oynamistir.

e Sanayilerin kurulus donemlerinde kamu siibvansiyonu 6nemli bir unsur olarak 6ne
cikmaktadir. Ayrica, rayli ulasim gibi kritik ve stratejik 6neme sahip sektorlerde ekonomik
ve politik duruma gore sektoriin siibvanse edilmesi gerekmektedir.

e Savas gibi Glkeler ve uluslar icin 6nemli donemlerde rayli ulasim gerek lojistik gerekse
tasimacilik gibi unsurlar nedeniyle stratejik Gnemini daha da artirmaktadir. Japonya’nin
19. Yizyil sonu, 20. Yizyil basi ve | ve Il. Diinya Savaslari’'nda yer almasi rayl ulasim
sektorlint yakindan etkilerken sektoriin stratejik 6nemini daha artirmistir. Bu dénemde
rayl ulasim sanayi ve hizmetlerinin millilestiriimesi de 6n plana ¢ikmistir. Bu dénemlerde
millilestirme ¢alismalari sektoriin gelisimine hiz katmistir.

e Rayl ulasim gibi 6nemli sektorlerde kamu yatinnmi 6zellikle 6nem arz etmektedir. O
nedenle kamu tarafinin gerek hizmetler gerekse lokomotif, vagon vb sanayi tretim igin
kamu iktisadi tesebbusleri yaratmaktan cekinmemesi gerekmektedir. Sektorel buyiklik,
ayni 19. Yizyilin son donemlerinde Japonya’da gorildigu gibi kritik esige ulastig
donemler 6zel sektdre yer agilmasi ve 6zel sektdr yatirimlarinin tesvik edilmesi de hizmet
ve imalat sektorlerinin gelisimini hizlandirmaktadir. Japonya’da 6zel sektore ait demiryolu
uzunlugu kisa bir siire sonra devletin sahip oldugu hat uzunlugunu geride birakmistir. Bu
da ulusal bir kazanima isaret etmektedir.

e 1868’de Meiji doneminde baslayan rayli ulasim sektori ¢calismalari yaklasik bir asir sonra,
1965 vyilinda Shinkansen Hattinin devreye alinmasi ile zirveye ulasmistir.
Japonya giivenli ve kaliteli rayli ulasim hizmetlerinde Diinya Lideri pozisyonuna gelmistir.
Yaklasik bir asir stiren bu yolculuk 6zellikle teknolojik Gstlinlik ve rayli ulasim tasitlarinin
imalati ile paralel olarak gelismistir. Burada imalat sanayinin ve teknoloji gelistirmenin
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Onemi gorilmektedir. Kamu teknolojik ve sinai gelisime biyuk dlgiide midahildir ve ¢ogu
zaman siibvanse etmistir.

e Rayliulasim gibi altyapiya dayali sektorler 6zellikle ekonomik biilyiime donemlerinde artan
ekonomik faaliyete bagh olarak gliclenmekte ve ayni zamanda ekonomik faaliyetlerin
maliyetini dislrerek tlkenin kalkinmasina yardimci olmaktadir. Bu bakimdan, Glkelerin
ekonomik biyime ve daralma gibi dénemlerinden oldukga fazla etkilenmektedirler.
Ekonomik daralma doneminde 6zellikle tasimacilik faaliyetleri kamuya ciddi bir mali yiik
getirmekte ve 6zel sektor yatirimlarinin da zarar etmesine yol agmaktadir. Bu bakimdan
rayll ulasim hizmetleri dikkatle yénetilmelidir. Daralma déneminde hem imalatta hem
hizmette 6zel sektor yatirimlarinin zararlarinin karsilanmasi sirdiirilebilirligin saglanmasi
icin 6Gnem arz etmektedir.

e Degisen zaman, teknoloji ve ihtiyaclara gore sektoriin kendini donistirmesi
gerekmektedir. 19. Yazyil, 20. Yizyill ve 21. Yiuzyilda toplumun yasayis sekilleri ve
ihtiyaglari birbirinden ¢ok farklidir. Degisen kosullara goére, rayh ulasim ve imalat
sektorlerinin kendini yeniden diizenlemesi ve degisen sartlara uyum saglamasi 6nem arz
etmektedir. Japonya deneyimi bunu agikca ortaya koymaktadir.

Ortaya konan bu o6nemli bulgular Tirkiye’de rayl ulasim hizmet ve imalat sektorlerinin
desteklenmesi igin gelistirilecek politika 6nerileri icin 5nem arz etmektedir.
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BOLUM 2
RAYLI ULASIM SEKTORLERINDE

TURKIYE’'DE MEVCUT DURUM

2.1. Girig

Tirkiye’de rayh ulasim sektériine ilk yatinmlar Osmanl imparatorlugu déneminde baslamistir.
Tarihsel olarak 19. Yuzyilin ikinci kismina denk gelmektedir. Cumhuriyet’in ilk yillarinda devlet
yatirimlarinin onculiginde buylik 6nem kazanmistir. Gerek demiryolu hattinin genisletilmesi
gerekse rayli ulasim sanayinin devletci bir politikayla temellerinin atilmasi bu déneme denk
gelmektedir. Daha sonrasinda o6zellikle 1950°li yillardan itibaren o6zel sektér de sektorin
gelisimine destek vermistir. Ozellikle, biiyliyen sehirler ile birlikte metro hatlarinin yapimi ve
gelistirilmesi de glindeme gelmistir. imalat sanayinde bircok biiyiik firma ortaya ¢ikmis ve vagon,
lokomotif ve metro hatlarinin yapimi ve gerekli ekipmanin imalatinda yer almistir.

Bu bolimde, Tirkiye’de sektorin tarihsel gelisimine oncelikle kisaca gbz atilacaktir. Daha
sonrasinda, girdi-cikti analizi teknigi kullanilarak sektérdeki durum somut olarak ortaya
konacaktir. Burada Ozellikle ne kadarlk ihracat ve/veya kamu yatirimi sonucunda sektériin
GSYH’ya etkisi somut olarak o6lgllecektir. Bu somut veriler i1si8inda takip eden boélimde rayh
ulasim sektorinin gelisimi icin politika ve finansman modeli 6nerileri tartisilacaktir.

2.2. Tiirkiye’de Rayli Ulasim Sektériinde Mevcut Durum
2.2.1. Kisa Tarihge

Osmanl Devleti topraklari lzerinde yabanci devletler tarafindan yapilan demiryollari, kiyi
kesimlerden i¢ kesimlere dogru oldugundan, emperyalist isgal kuvvetleri tlkenin i¢c kisimlarina
kolayca ilerleyerek Anadolu topraklarini isgal etmislerdir. izmir'in Yunanlilar tarafindan 1919
yilinda isgal edilmesiyle, Kasaba ile Aydin Demiryollar’nin idaresine isgalci devletlerce el
konulmus, Fransizlar Suriye’de bulunan Bagdat demiryoluna el koymus, Hicaz Demiryolu’na ise
Sevr Antlasmas’’nin 360. Maddesi goére ingilizler ile Fransizlar el koymustur (Avci, 2014).
Tirkiye’nin kurulmasindan sonra ise demiryollarinin yapimi ve isletiimesinin artik devlet eliyle
gerceklestirilecegi 1923 yilinda yasaya baglanmistir. 1927 ve 1933 yillarinda demiryolu yapim
ihaleleri yapilmis, 1933 yilindaki ikinci ihalenin yapimini ve taseronlugunu da bir Tirk firmasi
Ustlenilmistir. Bununla birlikte demiryollarinin yapimi ve calistiriimasi devletin milli kurulusu olan
Devlet Demiryollarinca yapilacaktir (Turkiye Miihendislik Haberleri, 2006). 1923 yilindan 1940’li
yillara kadar llkede demiryolu calismalari dnemle siirdiiriilmiis olup, ikinci Diinya Savasi’nin
baslamasiyla calismalar yavaslamistir. Bununla birlikte, 1923 ile 1950 yillarin arasinda yapimi
tamamlanmis demiryolunun 3208 km’si 1940 yilina kadar tamamlanmistir. Bu ¢alismalarda, ulke
demiryollarinin biyiik bir kismi bati bélgesinde yapilmis oldugundan, i¢ Anadolu ve Dogu
Anadolu’nun merkez ile kiyi kesimlere baglantisinin da saglanmasi amaclanmistir. Bu dogrultuda
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merkez ve Dogu Anadolu’da yapilan demiryollarinin baglantilarinin saglanmasina calisiimistir
(Turkiye Mihendislik Haberleri, 2006).

Turkiye, 1950 yillarinda, ABD’nin Marshall Yardimlar’'nin da etkisiyle ulasim politikasinda
degisiklige giderek karayolu yapimina yonelmis oldugundan, 1950-2000 arasi donemde
demiryollari yapim c¢alismalari yavaslamistir. Bu nedenledir ki 1923-1950 yillari araliginda yillik
olarak 139 km demiryolu yapilmis olup, 1950 yilindan sonra ise yillik yaklasik olarak 52 km
demiryolu yapilmistir. 1950 yilinda toplam 9204 km olan demiryolu, 2001 yili itibariyla 10.940
km’ye ¢ikmistir. Yani 1950 yilindan 20. Yizyilin sonuna kadar Tirkiye’de demir yollari toplam 1736
km artig gdstermistir. 1950 yilindan sonraki 50 yil boyunca 1736 km kadar ¢ok fazla olmayacak
sekilde demiryolu yapilabilmis olmasinin ana sebebi, ulasimda politikanin degismis olmasiyla,
demir yoluna nazaran karayoluna da ¢ok 6nem verilmesidir (Kogkar, 2017).

2.2.2. Mevcut Durum

2000 sonrasi ulasim sorununu ¢ézmek icin demiryolu ulasiminda boélgeler arasinda hizli seyahat
saglamak amaciyla, yiksek hizli tren demiryollarinin yapimi yayginlasmaktadir. Yiksek hizh
trenlerin yayginlasarak faaliyette bulunmasiyla, uzun mesafeler icin saatlerce yolculuk yapma
sorunu ortadan kalkmis olacaktir. Hizli tren demiryolu ulasimiyla konforlu, glivenli ve hizli bir
seyahat olanagl saglayacaktir. Turkiye’de, yuksek hizli tren hatti olarak, 2013-2014 yillan
araliginda kullanima agilarak faaliyet gosteren yiksek hizli tren demir yolu uzunlugu 1.213 km'’dir.
Bununla birlikte, Ankara-Sivas ve Ankara-izmir arasi yiiksek hizli tren demiryolu yapim calismalari
devam etmektedir (TCDD, Projeler, Yiiksek hizli demiryolu projeleri, 2018). Tiirkiye’nin i¢ ve Dogu
Anadolu bolgelerini birbirine baglayacak olan Ankara ile Sivas arasindaki yiksek hizli tren
demiryolu projesinin yapim calismalari devam etmektedir. Bu proje tamamlandiginda iki sehir
arasindaki ulasim ve erisim olanaklari artacak olup, baglantili olan illere biyiik bir dissal fayda da
olusturacagi aciktir. Ankara-Sivas glizergahindaki demiryolu ile seyahat siresi kisalacak, 405 km.
uzunlugu bulunan gift hath yiksek hizli demiryolu mesafesi 2 saatte kat edilecektir (TCDD,
Projeler, Yiksek hizli demiryolu projeleri, 2018).

Turkiye’de mevcut tarihsel siirec icinde devlet ile baslayan imalat sanayinin gelisimi daha sonra
ozel sektore kaymistir. Ozellikle, Tiirkiye’de insaat taahhiit firmalarinin gelisimi de 2000’li
yillardan sonra bu sureci desteklemistir. 2000 yilindan sonra demiryollarina yatirim artmis TCDD,
TULOMSAS vb. gibi kamu firmalarina Bozankaya, Durmazlar vb. gibi biiyiik 6zel sektor firmalari
eslik etmeye baslamistir. Giniimiizde rayli ulagim sistemleri imalati ve kurulumu yerlilestirme ana
amaci ile birlikte ve devlet ihalelerinin 6nciltigiinde hizla gelismektedir.

Sektoriin tlkemiz icin 6nemi bir sonraki bolimde girdi-cikti analizleri ile birlikte somut olarak
ortaya konacaktir.
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2.2.3. Girdi-Cikti Analizi ve Sosyal Hesaplar Matrisi ile Mevcut Durumun Ortaya Konulmasi
Sosyal Hesaplar Matrisi

Sosyal Hesaplar Matrisi (SHM), belirli bir yil icin genisletilmis bir girdi-¢cikti tablosu olarak
dizenlenen bir kare matristir. SHM, belirli bir yilda bir ekonomide gerceklesen tim islemleri
(Uretim, birikim, tiketim ve yurtdisi ile yapilan islemler) temsil eder. Bu islemler makro diizeyde
bakildiginda, ekonomideki tim aktorler arasinda cereyan etmektedir. Burada aktor kelimesi
yerine kurum kelimesi de ayni anlamda kullanilmaktadir. SHM’de temel olarak Ug¢ aktérden
bahsedilebilir: hanehalklari, isletmeler ve kamu (devlet).

Daha fazla ayrintiya girmeden, burada SHM’nin genel 6zelliklerine degindikten sonra SHM
modelinin detaylari agiklanmaktadir. SHM’nin kare matrisi olmasinin dnemli bir nedeni, her satir
ve stitunun anlamidir. SHM’de siitunlar 6demeleri gosterirken, satirlar gelirleri gbstermektedir.
Ornegin hanehalklari satiri ile kamu situnun kesistigi hiicre, devletin (6deme yapan)
hanehalklarina (6demeyi gelir olarak alan) yaptigi 6demeleri, yani kamu transferlerini
gostermektedir. SHM’de her hesap hem satir hem siitun olarak yer almaktadir. Her hiicre, bu
hesaplar arasindaki islemleri kaydeder. Her hiicre Tj olarak temsil edildiginde, her bir Tjjhiicresi j
hesabindan i hesabina yapilan 6demeyi gostermektedir. Burada i ve j hesaplari Gretim (sektorler),
Uretim faktorleri (isglci ve sermaye), kurumlar (hanehalklari, isletmeler ve kamu), yatirim,
yurtdisi olmak Uzere ekonomik faaliyetler gesitlendirilmektedir. Basit bir SHM cergevesi ve
SHM’deki hiicrelerin kaydettigi islemler Tablo 1'de gosterilmektedir. SHM’de 6nemli bir kural,
hesap icin ilgili satir toplaminin ilgili stitun toplamina esit olmasidir. Bu durum, makro ekonominin
temel bir kurali olan bir ekonomide toplam harcamalarin toplam gelire esit olmasi sartindan
kaynaklanmaktadir.

SHM ile belirli makro ekonomik degerleri takip etmek mimkindir. Sektorel katma degerler
(isglicii 6demeleri, sermayeye yapilan édemeler (isletme artig1) ve lretim Gzerindeki vergilerin
toplami) ile GSYH hesaplanabilir. Ayni sekilde, hanehalklari ve kamunun harcamalari, ihracat ve
yatirimlarin toplamindan ithalatin toplaminin gikarilmasiyla da GSYH hesaplanabilir.

SHM’nin énemli bir pargasi, Uretim sektorlerinin kendi aralarindaki islemlerdir. Aramali (girdi)
talebi olarak adlandirilan bu islemler, girdi ¢ikti tablosu olarak da bilinir. Tedarik olarak ifade
edebilecegimiz bu islemlerin katma degere eklenmesiyle ciktinin degeri hesaplanir.

SHM’de 6nemli bir husus sektorel gesitlendirmedir. Bu ¢alismada ekonomik faaliyetlerin 26
sektor seklinde diizenlenmesi uygun bulunmustur. SHM’nin 6zl girdi ¢ikti tablolaridir ve sektorel
cesitlendirme, buradaki cesitlendirmeyi takip etmek durumundadir. Tiirkiye’de TUIK tarafindan
yayinlanan en glincel girdi ¢ikti tablolari 2012 yilina aittir. Bu ¢alismada, bu veriler 2019 fiyatlarini
yansitacak sekilde giincellenmistir. Bunun icin Voyvoda ve Yeldan (2019) calismasindan da
faydalanilmistir. Ayrica, bu calismanin ana konusu olan rayli sistemler icin imalat veya hizmetler
dahil olmak tzere girdi ¢ikti tablolarinda veri bulunmamaktadir. Bu nedenle, Tirkiye'ye benzer
sekilde gelismekte olan bir ekonominin girdi cikti tablolarini kullanarak, orada yer alan rayh
sistemler sektoriine ait olan girdi-cikti yapisini temel olarak Tirkiye icin de benzer bir sekilde
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sektorel ayristirma yapilmasi uygun bulunmustur. Bu amagla, Hindistan’a ait olan giincel girdi-
cikti yapisinda yer alan rayli sistemler imalati ve rayl ulastirma hizmetleri sektorlerinin hangi
sektorlerden ne kadar girdi aldiklari tespit edilerek bu girdi yapisi Turkiye’ye uyarlanmistir. Bu
sekilde, Tlrkiye girdi ¢ikti tablolarinda yer alan ulastirma araclari imalati sektori ile ulastirma
hizmetleri sektorleri icinde ayri birer rayl hizmetler sektori olusturulmustur.

SHM Modeli

SHM ekonomideki islemlerin kaydinin tutuldugu biiytk bir veri tabanidir. Fakat, SHM kendi basina
bir model degildir. Girdi-¢cikti modellerine benzer sekilde, genisletilmis bir girdi-cikti tablosu olan
SHM kullanilarak da modelleme yapilmaktadir. Bu modelleme ile ¢arpanlar ve ileri/geri baglanti
etkileri hesaplanmakta, ekonomiye verilen soklarin etkileri arastiriimaktadir.

SHM tabanli modellerde temel yaklasim, hesaplardan bir kismini dissal (egzojen) olarak
tanimlayarak, digerlerini i¢sel (endojen) olarak tanimlamaktir. Bu sekilde dissal hesaplara bir sok
verilerek igsel hesaplar Uzerindeki etkileri arastirilabilir. Eger, bazi hesaplar digsal olarak
tanimlanmazsa, matrisin tersi alinamaz ve carpanlar hesaplanamaz. Bu garpanlar ¢6zim igin
gereklidir. Bu nedenle, hangi hesaplarin dissal olacaginin belirlenmesi gerekmektedir. Genel
olarak literatiirde kamu, yatirrm ve vyurtdisi hesaplarinin dissal olarak belirlendigi goze
carpmaktadir. Bunun en onemli nedeni, kamu harcamalarinin hiikimetin bitce kararlar
dahilinde gerceklesmesi, yurtdisi sektoriiniin harcama kararlarinin yurtici ekonomiden bagimsiz
olmasi ve yatirimlarin sirketler tarafindan ihtiyari olarak belirlenmesidir.

SHM modelide bir dissal degiskene verilen sokun etkileri su sekilde gerceklesmektedir. Ornegin,
bir sektorin yatirrm harcamalarinda artis gergeklestiginde, ilgili sektériin hem istihdami hem
Uretiminde artis gerceklesir (dogrudan etki). Bunun ardindan, bu sektorle girdi alisverisinde
bulunan sektoérlerde ileri ve geri baglantilar yoluyla tretim seviyelerinde ve istihdamlarinda
degisme olur. Bunun sonucunda hanehalklari gelirlerinde artis meydana gelir. Gelirdeki bu artisla
birlikte, tiketim harcamalari artar ve bu durum tiiketim harcamalarinin gerceklestigi Gretim
faaliyetlerinde Uretim ve istihdamin artisina neden olur. Bu dolayl etkiden dolayi tekrar basa
donen bu daire bu sekilde devam eder. Toplam etki, dogrudan ve dolayl etkilerin toplamina
esittir. SHM, bu etkilerin hesaplanmasini mimkin kilmaktadir.

Asagida, bu aciklamalara dayanarak modelin matematiksel yapisi detayli olarak aciklanmaktadir.
icsel (endojen) hesaplari n indeks ile, dissal hesaplari x indeksi ile gésterirsek, SHM’de ilgili hesap
icin satir ve situn toplamlarinin esit olmasi sartindan dolayi, asagidaki esitlik yazilabilir:

Yn =Tan + Thx = Apn¥n + Thx (1)

Burada Y ilgili satir toplamini (gelir), T matrisleri de hesaplar arasindaki islemleri gostermektedir.
A, matrisinin elemanlari SHM’nin teknik katsayilaridir. Bu katsayilar, sadece igsel hesaplar
arasindaki islemlerin matrisinin katsayilarinin igsel hesaplarin siitun toplamina (toplam harcama)
bolinmesiyle hesaplanmaktadir. (1) numarali denklemin ¢6ziimii asagidaki sekildedir:

Y, = - Ann)_lTnx (2)

20



Burada I birim matristir. (I — A,,,) ! ters matrisinin elemanlari toplam etkiyi géstermektedir. Bu
matrisin kosegen elemanlari 1’den bilytktir. Dissal soklar T, matrisinde degisiklik olarak
gosterilmektedir. Ters matrisin katsayilari (carpanlar) ¢cozimi saglamaktadir.
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Tablo 1. SHM’nin genel gergevesi

1 Uretim faaliyetleri
2 Urlnler
3 lsglici

4 Sermaye
5 Hanehalklari

6 Kamu
7  Tasarruf-yatinm
8 Disalem

SUTUN TOPLAMI

1

Aramali/
girdi talebi
isglicti
o6demeleri
isletme artigi

Dolayli
vergiler

Cikti

2

Yurtigi
satiglar

ithalat
vergileri

ithalat

Yurtigi arz

isgiicii
geliri

isgticii
odemeler
i

4 5
Ozel titketim
harcamalari
Sermaye
geliri
Vergiler
Ozel

tasarruflar

Hanehalki
harcamalari

Sermaye
odemeleri

Kamu
harcamalari

Kamu
transferleri

Kamu
tasarrufu
Transferler

Kamu
harcamalari

Yatirim
harcamalari

Yurtdisl
tasarruflar
Yatirm
harcamalari

8

ihracat

Transferler

Sermaye
transferleri

Dis alem
kazanglari

SATIR TOPLAMI

Uretim
Yurtici talep

Katma deger

Hanehalki geliri
Kamu geliri
Tasarruflar

Dis alem
gelirleri
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Tablo 2. SHM’deki i¢csel ve dissal hesaplar

Gelir
(Y)

igsel

(n)

Dissal
(x)

Toplam

o b WN PP

Uretim (faaliyetler, riinler)
Faktorler (isglicli, sermaye)
Hanehalklar

Kamu

Tasarruf-yatirim

Dig alem

Not: Y: gelir, T: islemler, n: igsel, x: digsal.

Analiz Sonuglari

SHM kullanilarak tg¢ farkli senaryo analiz edilmistir:

S1. ihracatta 1 milyar liralik artis
S2. Yatirimlarda 1 milyar liralik artis
S3. Kamu harcamalarinda 1 milyar liralik artis

Harcama (T)

icsel Digsal Topla
(n) (x) m
1 2 3 4 5 6
Tnn Tnx Yn
(Giris)
Txn Txx Yx
(Sizma)
Ya Yy

Bu senaryolar rayli tasit imalati ve rayli arag imalati icin ayri ayri ve birlikte olmak Gzere degisik
versiyonlar icin gerceklestirilmistir. Analiz sonucunda sektorel katma degerlerde meydana
gelen degisim, makroekonomik degiskenlerdeki (GSYH, yurtici satislar, hanehalki toplam geliri,
kamu gelirleri, ithalat) degisim ve istihdamda meydana gelen degisim hesaplanmistir. Tablo 3
analiz sonuclarini géstermektedir.

Tablo 3. SHM analizi sonuglari

(Tum hesaplamalar ayrica Excel dosyasinda iletilmistir.)
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2019 y1hi i¢in hazirlanan sosyal hesaplar matrisine (SHM) dayal analiz sonuclar1

Rayli tagimacilik Rayh ara¢ imalati Rayli tagimacilik + rayh ara¢ imalati
S1 S2 S3 S1 S2 S3 S1 S2 S3

Sektorel katma deger degisimi (% )
Tarim 0,031% 0,031% 0,004% 0,018% 0,018% 0,017% 0,050% 0,050% 0,021%
Madencilik 0,057% 0,057% 0,007% 0,040% 0,040% 0,037% 0,097% 0,097% 0,044%
Guda 0,032% 0,032% 0,004% 0,018% 0,018% 0,017% 0,051% 0,051% 0,021%
Tekstil 0,016% 0,016% 0,002% 0,014% 0,014% 0,013% 0,030% 0,030% 0,015%
Diger imalat 0,031% 0,031% 0,004% 0,026% 0,026% 0,024% 0,057% 0,057% 0,028%
Kagit 0,026% 0,026% 0,003% 0,027% 0,027% 0,025% 0,053% 0,053% 0,029%
Rafine ptrol 0,038% 0,038% 0,005% 0,025% 0,025% 0,024% 0,064% 0,064% 0,028%
Kimya 0,016% 0,016% 0,002% 0,066% 0,066% 0,062% 0,082% 0,082% 0,064%
Cimento ve metalik olmayan mineraller 0,016% 0,016% 0,002% 0,089% 0,089% 0,083% 0,105% 0,105% 0,085%
Demir-¢elik 0,006% 0,006% 0,001% 0,063% 0,063% 0,059% 0,069% 0,069% 0,060%
Makine 0,013% 0,013% 0,002% 0,042% 0,042% 0,039% 0,055% 0,055% 0,040%
Otomotiv 0,011% 0,011% 0,001% 0,016% 0,016% 0,015% 0,027% 0,027% 0,016%
Rayli arag imalati 0,008% 0,008% 0,001% 1,010% 1,010% 6,356% 1,018% 1,018% 6,357%
Elektrik, gaz ve su 0,053% 0,053% 0,006% 0,031% 0,031% 0,029% 0,084% 0,084% 0,035%
Ingaat 0,046% 0,046% 0,005% 0,015% 0,015% 0,014% 0,061% 0,061% 0,020%
Toptan ve perakende ticaret 0,039% 0,039% 0,005% 0,028% 0,028% 0,026% 0,067% 0,067% 0,031%
Ulastirma 0,084% 0,084% 0,010% 0,026% 0,026% 0,025% 0,110% 0,110% 0,034%
Rayli ulagtirma hizmetleri 0,115% 0,115% 2,368% 0,052% 0,052% 0,048% 0,167% 0,167% 2,416%
Hava ulagtirma hizmetleri 0,091% 0,091% 0,011% 0,023% 0,023% 0,021% 0,114% 0,114% 0,032%
Posta ve iletigim 0,045% 0,045% 0,005% 0,024% 0,024% 0,023% 0,069% 0,069% 0,028%
Konaklama 0,037% 0,037% 0,004% 0,021% 0,021% 0,020% 0,059% 0,059% 0,024%
Profesyonel hizmetler (diger hizmetler) 0,031% 0,031% 0,004% 0,020% 0,020% 0,019% 0,052% 0,052% 0,023%
Finans 0,057% 0,057% 0,007% 0,025% 0,025% 0,023% 0,082% 0,082% 0,030%
Turizm 0,033% 0,004% 0,034% 0,019% 0,019% 0,021% 0,052% 0,023% 0,054%
Egitim 0,012% 0,005% 0,046% 0,006% 0,038% 0,040% 0,018% 0,043% 0,086%
Saghk 0,007% 0,057% 0,007% 0,004% 0,025% 0,023% 0,011% 0,082% 0,030%
Makroekonomik Sonuclar (%)
GSYH 0,042% 0,042% 0,005% 0,023% 0,023% 0,022% 0,065% 0,065% 0,026%
Yurti¢i satiglar 0,044% 0,044% 0,005% 0,038% 0,038% 0,036% 0,082% 0,082% 0,041%
Hanehalki toplam geliri 0,040% 0,057% 0,007% 0,022% 0,025% 0,023% 0,063% 0,082% 0,030%
Kamu gelirleri 0,016% 0,016% 0,002% 0,026% 0,026% 0,024% 0,043% 0,043% 0,026%
ithalat 0,029% 0,029% 0,069% 0,041% 0,041% 0,043% 0,070% 0,070% 0,112%
Makroekonomik Sonuclar (milyon TL)
Cikt1 artig1 7471 7471 1874 5329 5329 5970] 12801 12801 7844
GSYH artig1 1602 1602 187, 889 889 829 2491 2491 1017
Toplam hanehalki geliri 1561 1561 183 865 865 806 2425 2425 989
ithalatta degisim (milyon dolar) 69 69 164 96 96 102] 165 165 265
istihdamda Degisim (bin kisi) 9,1 9,1 1,7, 6,4 6,4 6,3 15,5 15,5 8,0)
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SMH Analizinde Tablo 3'te edinilen sonugclar belirtilen ti¢ ayri senaryo sonucunda asagidaki gibi
Ozetlenebilir:

Senaryo-1: ihracatta 1 milyar TUlik artis

Rayh tasimacilik sektéri ihracatinda 1 milyar TL'lik bir artisin modele gore GSYH’da %0,042,
yurtici satislarda %0,044, hanehalki toplam gelirlerinde %0,40, kamu gelirlerinde %0,016 ve
ithalatta %0,029’luk bir artis gerceklestirmesi beklenmektedir. Cikti artisi 7,4 milyar TL
seviyesine tekabill etmektedir. GSYH artisi 1,6 milyar TL seviyesinde ve toplam hanehalki
gelirinde 1,5 milyar TUlik artis beklenebilir. ithalatta 69 milyon dolar seviyesinde bir artis
beklenirken istihdam artisinin ise yaklasik 9100 kisi olabilecegi degerlendirilmektedir. Rayli
tasimacilik sektérinde ihracatta 1 milyar TL'lik artisin sirasiyla %0,115, %0,091 ve %0,084
oranlari ile en ¢ok rayl ulastirma hizmetleri, hava ulastirma hizmetleri ve ulastirma
sektorlerinde etki yaratmasi beklenmektedir.

Rayh arag¢ imalati ihracatinda 1 milyar TL'lik artis ise, GSYH’da %0,023, yurtici satislarda
%0,038, hanehalki toplam gelirlerinde %0,022, kamu gelirlerinde %0,026 ve ithalatta
%0,041’lik bir artisi tetiklemesi beklenmektedir. Bu durum, 5,3 milyar TL'lik ¢ikti artisi, 889
milyon TL’lik GSYH artisi ve 865 milyon TL’lik hanehalki geliri artisina tekabil etmektedir.
ithalatta 96 milyon dolar artis ve yaklasik 6400 kisilik yeni istihdam model kapsaminda rayl
arac imalati icin ongorilebilir. Bu senaryoda, rayli arag imalati sektoriiniin %1,01 blylimesi
beklenirken cimento ve metalik olmayan metaller Gretiminin %0,089, kimya sektoriinin ise
%0,066 oraninda biytimesi beklenebilir.

Toplamda rayl tasimacilik ve rayh ara¢ imalatinda 1’er milyar TL'lik bliyiimenin ise, GSYH’da
%0,065, yurtici satislarda %0,082, hanehalki toplam gelirinde %0,063, kamu gelirlerinde
%0,043 ve ithalatta %0,070’lik bir artis saglayacagi 6ngorilmektedir. Bu durum, yaklasik 12,8
milyar TL’lik bir ¢ikti artisi, 2,5 milyar TL'lik bir GSYH artisi ve 2,4 milyar TL’lik toplam hanehalki
gelir artigi anlamina gelmektedir. ithalatta 165 milyon dolarlk bir artis beklenirken 15500
kisiye yeni istihdam saglanmasi s6z konusudur. En ¢ok etkilenmesi beklenen sektorler ise,
toplamda %1,018'lik artisla rayli ara¢ imalati, %0,167’lik artisla rayh ulastirma hizmetleri ve
%0,114 ile hava ulastirma hizmetleri sektorleridir.

Senaryo-2: Yatirimlarda 1 milyar TL'lik artis

Rayh tasimacilik sektériinde yatirrmda 1 milyar TL'lik artisin GSYH’da %0,042, yurtigi satislarda
%0,044, hanehalki toplam gelirlerinde %0,57, kamu gelirlerinde %0,016 ve ithalatta
%0,029’luk bir artis gerceklestirmesi beklenmektedir. Cikti artisi 7,4 milyar TL seviyesine
tekabil etmektedir. GSYH artisi 1,6 milyar TL seviyesinde ve toplam hanehalki gelirinde 1,5
milyar TLlik artis beklenebilir. ithalatta 69 milyon dolar seviyesinde bir artis beklenirken
istihdam artisinin ise yaklasik 9100 kisi olabilecegi degerlendirilmektedir. Rayh tagimacihk
sektoérinde yatirirmda 1 milyar TL'lik artigin sirasiyla %0,115, %0,091 ve %0,084 oranlari ile en
¢ok rayl ulastirma hizmetleri, hava ulastirma hizmetleri ve ulastirma sektorlerinde etki
yaratmasi beklenmektedir. 1 milyar TL’lik yatirnmin 1 milyar TL’lik ihracata gore, diger etkiler
ayni kalmak suretiyle hanehalki gelirlerinde daha fazla bir artis tetikleme potansiyeli
goritlmektedir.
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Rayli ara¢ imalati sektoériinde ise 1 milyar TL'lik yatirirmin GSYH’da %0,023, yurtici satislarda
%0,038, hanehalki toplam gelirlerinde %0,025, kamu gelirlerinde %0,026 ve ithalatta
%0,041’lik bir artisi tetiklemesi beklenmektedir. Bu durum, 5,3 milyar TUlik ¢ikti artisi, 889
milyon TL’lik GSYH artisi ve 865 milyon TL’lik hanehalki geliri artisina tekabil etmektedir.
ithalatta 96 milyon dolar artis ve yaklasik 6400 kisilik yeni istihdam model kapsaminda rayli
arag imalati igin 6ngorilebilir. Bu senaryoda, rayl ara¢ imalati sektériiniin %1,01 blyimesi
beklenirken ¢imento ve metalik olmayan metaller Gretiminin %0,089, kimya sektoriiniin ise
%0,066 oraninda biylmesi beklenebilir. Benzer sekilde, 1 milyar TL’lik yatirimin 1 milyar TL'lik
ihracata gore, diger etkiler ayni kalmak suretiyle hanehalki gelirlerinde kiicik de olsa daha
fazla bir artis tetikleme potansiyeli gortilmektedir.

iki sektdor toplaminda rayli tasimacilik ve rayl arac imalatinda 1’er milyar TLlik yatirrm
blyimesinin GSYH’da %0,065, yurtici satislarda %0,082, hanehalki toplam gelirinde %0,082,
kamu gelirlerinde %0,043 ve ithalatta %0,070’lik bir artis saglayacagi ongortlmektedir. Bu
durum, yaklasik 12,8 milyar TL'lik bir ¢ikti artisi, 2,5 milyar TL'lik bir GSYH artisi ve 2,4 milyar
TL’lik toplam hanehalki gelir artisi anlamina gelmektedir. ithalatta 165 milyon dolarlik bir artis
beklenirken 15500 kisiye yeni istihdam saglanmasi s6z konusudur. En ¢ok etkilenmesi
beklenen sektorler ise, toplamda %1,018’lik artisla rayli arag imalati, %0,167’lik artigla rayh
ulastirma hizmetleri ve %0,114 ile hava ulastirma hizmetleri sektorleridir.

Sonug olarak, Senaryo-1 ile Senaryo-2'nin olasi etkileri degerlendirildiginde 1 milyar TL'lik
yatirim ile 1 milyar TLlik ihracat artisi s6z konusu oldugunda her iki vaka igin etkilerin hemen
hemen ayni ciktigi degerlendirilebilir. Sadece, hanehalki gelirlerinde kiictik bir farkhlik
yasanmaktadir.

Senaryo-3: Kamu harcamalarinda 1 milyar TL'lik artis

Rayh tasimacilik sektériinde yapilacak kamu harcamalarinda 1 milyar TLlik artisin GSYH’da
%0,005, yurtici satislarda %0,005, hanehalki toplam gelirlerinde %0,007, kamu gelirlerinde
%0,002 ve ithalatta %0,069’luk bir artis saglayacagi tahmin edilmektedir. Toplam cikti artisi 1,8
milyar TL seviyesinde 6ngorilmektedir. GSYH artisi 187 milyon TL, toplam hanehalki geliri artisi
183 milyon TL olarak tahmin edilmektedir. ithalatta 164 milyon dolarlik bir artis beklenirken
toplamda 1700 kisiye yeni istihdam yaratilmasi s6z konusudur. Rayh tasimacilik sektoriinde
gercgeklestirilecek 1 milyar TL'lik kamu aliminin en gok %2,368 katma deger artisi ile rayli
ulastirma hizmetleri sektoriind, %0,046 ile egitim ve %0,034 ile turizm sektorlerini etkilemesi
beklenmektedir.

Rayh ara¢ imalatinda 1 milyar TL’lik kamu yatirimi ise, GSYH’da %0,022, yurtici satislarda
%0,036, hanehalki toplam gelirinde %0,023, kamu gelirinde %0,024 ve ithalatta %0,043’l{ik bir
artisi tetikleyebilecektir. Bu durumda, toplam ¢ikti artisi 5,9 milyar TL, GSYH artisi ve toplam
hane halki geliri artislari ise yaklasik 800’er milyon TL diizeyinde gerceklesebilir. ithalatta
beklenen degisim 102 milyon dolardir ve bu yatirimin 6400 kisiye ilave istihdam saglamasi
ongorilmektedir. 1 milyar TL'lik kamu aliminin rayl arag imalatinda %6,356’lik bir katma deger
artisini tetiklemesi beklenebilir. %0,083’liik katma-deger artisi ile cimento ve metalik olmayan
mineraller ve %0,059 ile kimya sektorleri en ¢ok etkilenecek diger sektorler arasindadir.
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Rayli tasimacilik ve rayli arag imalati sektorlerine kiimulatif bir sekilde bakildiginda ise, her bir
sektore 1 milyar TL'lik kamu alimi uygulanmasi durumunda, GSYH %0,026, yurtici satislar
%0,041, hanehalki toplam geliri %0,030, kamu gelirleri %0,026 ve ithalat %0,112’lik artis
kaydedecektir. Modele gore, cikti artisi 7,8 milyar TL, GSYH artisi 1 milyar TL ve toplam
hanehalki gelir artisi da yine yaklasik 1 milyar TL olarak 6ngériilmektedir. ithalatta 165 milyon
dolarhk bir artis ve istihdamda ise 8000 kisiye yeni is olanaklarinin yaratiimasi s6z konusudur.
En ¢ok etkilenecek sektérler ise, katma degerdeki %6,357’lik artigla rayli ara¢ imalati,
%2,416’hk artisla rayli ulastirma hizmetleri, %0,086 artis ile egitim hizmetleri sektérleri olarak
beklenmektedir.

Bir sonraki bolimde gelistirilecek politika ve finansman modeli 6nerileri bu somut 6lgiimlerin
ve bulgularin Gizerine insa edilecektir.
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BOLUM 3
TURKIYE’DE RAYLI ULASIM SEKTORLERININ
GELISiMi iCIN

POLITiKA VE FINANSMAN MODELi ONERILERI

3.1. Giris

Turkiye, rayl sistemlerin Ulkeye ilk girmesi ve Cumhuriyet Donemi’nde yapilan atilimlar ve
2000 yili sonrasi gelismelere paralel olarak rayli ulagim sistemleri imalat ve uygulamasinda
onemli bir kritik esige ulasmistir. Sektorin yerlilestirme hedefinin basariya ulasmasi ile birlikte
imalat sanayinin ve rayli ulasim hizmetlerinin gelismesi hizlanacaktir. Bu boélimde, gerek
Japonya Vaka Analizinden elde edilen bulgular ve gerekse Tirkiye’de rayli ulasim sistemlerinin
kisa tarihgesi ve mevcut durumdaki somut bulgular kullanilarak politika ve finansman modeli
Onerileri gelistiriimesi amaglanmaktadir. Bu amag dogrultusunda Turkiye’nin rayl sistemler
konusundaki ekonomik gelisimine yardimci olacak etkin politika onerileri gelistirilmesi
hedeflenmektedir.

Bu amagla, dncelikle sanayi politikasi kavramina ve etkin sanayi politikalari iginde kamu
tedarikine odaklanilmasi dngérilmustiir. Bunun en énemli nedeni; gerek Japonya vakasinda
gerekse de girdi-gikti analizi ¢alismasinda kamu satin alimlarinin sektorin biyimesine ve
Turkiye’nin GSYH nin artisina oldukga olumlu etki edeceginin tespit edilmis olmasidir.

Bu kapsamda, oncelikle sanayi politikalarinin ve kamu satin alimlari hakkinda kisa teorik
bilgileri verilecektir. Daha sonrasinda ise, uygun politika onerileri ve finansman modeli etkin
gorsellerden de yararlanarak aktarilacaktir.

3.2. Sanayi Politikalari ve Kamu Satin Alim Politikalari

Sanayi politikalari kavramsal olarak ekonominin Uretim yapisinin katma degerli sanayi
sektorleri lehine degistirmeyi amaglayan politikalar ve kaliteli sanayilesmeyi hizlandirici ve
yonlendirici politikalar olarak tanimlanabilir. Buna gore;

e imalat sanayi biiyime ve kalkinmanin motorudur: Sanayilesme olmadan kalkinma
olmaz.

e Dogal kaynak disi zengin olmus Ulkeler sanayi ve teknoloji yoluyla kalkinmislardir.
(isvicre, Japonya, G. Kore, Almanya, ABD...)

e Bullkeler diinyadaki 200 tilkenin %10’unu olusturmaktadir. Kalan Glkeler ise, orta-gelir
tuzagindadir.

e Sanayilesme kendiliginden/tesadifi olmaz: Basarili sanayi politikalari gerektirir.

e Bugilniin dinyasinda kamunun elindeki en 6nemli sanayi politikasi araci: Kalkinmaci
Kamu Satin Alma Politikalaridir (K2SAP).
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Sekil 2 Sanayi Politikalari, Kamu Satin Alma Politikalari ve Kalkinma Politikasi Yetenegi

SANAYIi POLITIKALARININ BASARISI VE ULKEDEKI KALKINMA
POLITIKASI YETENEGI

Sanayi politikalarinin basarisi; politika
tasarim, uygulama ve izleme agsamalarinin
basarisina baghdir.

Bu da; devletin yonetim kapasitesi /
yetenekleri  («yapabilirligi» -  state

capacity) ile yakindan iligkilidir.

Devletin yonetim yetenekleri iginde;
politikalarin tasarrm ve  uygulama
kalitesine

«Kalkinma Politikasi Yetenegi»
ad verilebilir.

UYGULAMA

\
\/_\

IZLEME

'\

N\

Sekil 2’de oOzetlendigi gibi, uygun sanayi politikalarinin ve kamu alimlarinin tasarimi biytk
Olglide devletin kalkinma politikasi tasarlama ve uygulama yetenegine baglidir. Bunun igin;
glicll bir kurumsal altyapi gerekirken politika yapicilarin da ortak amacg ve hedefler konusunda
farkindaliga sahip olmasini gerektirir. Politika yapicilar mevcut sorunlar ve ¢6ziim Onerileri
hususunda bilgi sahibi olmalidir. Sanayi ve kamu satin alim politikalari uygun yénetisim ilkeleri
cercevesinde adil, hakkaniyetli, seffaf, rekabetgi ve uygun maliyetli bir sekilde tasarlanmalidir.

Sekil 3 Kalkinmaci Satin Alim Politikalari (K2SAP)

KALKINMACI KAMU SATIN ALIM POLITIKALARI (K2SAP)

K2SAP ekonomik kalkinmada gok 6nemli roller iistlenebilmektedir.
Hizh bilyiimeyi ve istihdam artigini tetikler. Ulkedeki sinai, teknolojik

ve yenilikgilik yeteneklerini gliglendirir.

*«Kisa vade: Ekonomideki katma-deger
seviyesini artirarak istihdam olanaklarini,

girisimcileri ve is insanlarini gticlendirir.

» Orta vade: Sanayi katmaninin olusumuna

ve gliglenmesine yardimci olur.

* Orta vade: Sadece teknoloji adaptasyonunu

degil teknoloji gelistirmeyi de saglar.

»Uzun vade: Yiiksek Teknolojili (sofistike)
Urtin ihracatini artirir (Tlrkiye de %3, gelismis
Ulkelerde %15 seviyesinde).

Kalkinmaci
Kamu Satin Alma Politikalar
ile artan sosyal ve ekonomik
deger iiretimi
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Bu kapsamda, Kalkinmaci Satin Alim Politikalari (K2SAP) 6nemli bir sanayi politikasi aracidir
(Sekil 3). Bu politikalar dogru uygulandiginda ulkelerin rekabetcilik seviyelerini daha yiksek
katma-deger sunumu ile birlikte artirir. Kisa ve orta vadede ilgili sektordeki girisimcilik ve is
yapma kabiliyetlerini, teknolojik gelisimi ve yenilik¢igi artirir. Uzun vadede ise, tlkenin yliksek
teknolojili Griin imalati ve ihracatini yukseltir. Yiksek teknolojili trin ihracati Tirkiye'de
ortalama %3 seviyesinde iken, gelismis Ulkelerde bu oran %15’ler seviyesindedir. Bu da daha
cok katma-deger anlamina gelmektedir.

Sekil 4 Kamu Satin Alimlarinin Ekonomik Kalkinmadaki Rolu

KALKINMA TEM_ELLi KAMU SATIN ALIMLARININ
EKONOMIiK KALKINMADAKI ROLU

rKamu Satin Alimlari { Diger Faktorler ]7

(Sanayi Politikas Araci ¢
olarak) -
\ \_ [ ithracatta Artis ]

Yerel Uretim Yetenekleri
ve Kapasitesi

Teknoloji ve
Emek
Transferi

Ulusal

Teknolojik

ve Stratejik - Teknolojik 4 Ekonomik
Sektor Teknolojik Ogrenme }- Kabiliyet Mesleki&Teknik
Destekderi ve Kapasite Egitim Sistemi Kalkinma
ve Tegvikleri

v

Diger Kapasite ve
Kabiliyet Alanian

(Diger) Sanayi ¢
Politikas: Araglar: [ ]

Diger Faktorier

_

Source: Yulek, M. and Tiryakioglu, M. (2015 forthcoming) Development-based Public Procurement Policies: A Selective Survey of Literature,
Cross Country Policy Experience and the Turkish Experience, Innovation: The European Journal of Social Science Research, 28(2) (in-press)

Sekil 4’te de gosterildigi gibi, etkin kamu satin alim politikalari ulusal teknolojik kabiliyet ve
kapasiteyi yerli iretim yeteneklerinin ve kapasitesinin artigini saglayarak gergeklestirir. Aslinda
Japonya vaka galismasinda da bu durum 6rnek olarak gosterilmistir. Sibvansiyonlarin yaninda
uygun kamu satin alim politikalari Japonya Rayli Ulasim Sanayinin diinya lideri konumuna
getirmistir.

Kalkinmaci kamu alim araglari kisaca soyle 6zetlenebilir:

e Yerli Katki Kurallari: Bunlar, ev sahibi (ilkeye giden uluslararasi ihracatgilarin yerel
Uretim ortaklarini belirlemesini ve Uretimin bir kismini onlara birakmasini gerektirir.
Bunu takip eden endistriyel ortaklk-katilim sireci, yerli endistriyel kapasitenin
olusturulmasina yardimci olabilir.

e KOBJi’ler igin Ayrilan Karsiliklar ve Fiyat Tercihleri: Bunlar, ev sahibi ilkeye giden
uluslararasi ihracatgilarin yerel tretim ortaklarini belirlemesini ve tretimin bir kismini
onlara birakmasini gerektirir. Bunu takip eden endustriyel ortaklik-katilim siireci, yerli
endustriyel kapasitenin olusturulmasina yardimci olabilir.

e Karsilikh Ticaret/Dengeleme: Oncelikli olarak savunma sanayinde kullanilan karsilikli
ticaret/dengelemeye dayali kamu ihale yontemleri, bir ulus-devlet ile yabanci bir
tedarik¢i arasinda, tedarikciden birincil yetenekleri (yani dogrudan yerli bir ortak
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tarafindan kazanilacak yetenekler) iretmesinin istendigi bir sézlesme ile sekillendirilir
(Temel mal ve hizmetlerini satmaya ek olarak). Uygun politikalarla gelistirilebilecek
ikincil yetenekler de (dogrudan vyerli ortaga tedarik saglayan vyerli firmalarin
yetenekleri) vardir. Tedarik kaynakli karsilikli ticaret, teknoloji transferini, dovizin
korunmasini, pazara niifuzu ve yabanci yatinmi tesvik edebilir (Yilek ve Tiryakioglu,
2014).

Kamu- Ozel Sektér Diyalogu ile inovasyonun Kamusal Tedariki: Hikiimetler, ticari
piyasada mevcut olmayan belirli s6zlesme ihtiyaglarini karsilamak icin 6zel sirketlerle
diyalog icinde calisabilirler. Bu noktada seffaflik ve rekabet kurallarina dikkat
edilmelidir.

Yenilik¢i Firmalara Daha Cok Pay Ayrilmasi: Kamu tedarik bitcesinde yenilikgi
firmalara daha ¢ok pay ayrilmalidir. Burada yine seffaflik ve rekabet kurallarina dikkat
edilmelidir.

Kiglk firmalar icin ise;

lyi tasarlanmis kamu satin alma politikalar firmalara saglanan finansal destekleri
tamamlayici bir rol oynayabilir.

Kuguk firmalarin ayakta kalma ve bliyime yolunda yasadiklari en énemli sorun pazara
erisim problemleridir.

Ozellikle, vyenilikci  GUrtinlerin  ticarilestirilmesi  konusunda ciddi  sikintilar
yasamaktadirlar. Bu durum o6zellikle Tirkiye gibi gelismekte olan Ulkelerde daha da
biylk bir soruna dénismekte ve blyime ve istihdam olanaklarinin gelistirilmesi
onlinde bir engel olarak durmaktadir.

Gelismekte olan (lkelerde kaguk firmalarin  ve start-up’larin  Grdnlerinin
ticarilestirmede yasadiklari problemler yaygindir. Burada, kamu satin alma politikalari
verilen Ar-Ge desteklerine tamamlayici olarak tasarlanmalidir.

Belirtilen bu tir politika tasarimlari sadece gelismekte olan Ulkelerde degil; ABD gibi
gelismis Ulkelerde dahi uygulanmaktadir.

Yeni sanayi ve teknoloji sirketlerinin ¢ikartilmasi cok blyik 6nem arz etmektedir.

3.3. Tiirkiye’de Mevcut Sorunlar ve Politika Onerileri

Bu bolimde, Tirkiye’de rayli ulasim sektorindeki mevcut problemlere istinaden sanayi
politikalari ve kamu satin alim politikalari 6nerilecektir. Buna gore; oncelikle sorun tespiti
yapilmis ve daha sonrasinda ¢6z(iim Onerisi sunulmustur.

Sorun Tespiti-1:

Tirkiye’de kamu satin alimlarinda birincil hedefler gézetilmekte; ikincil hedefler gz ardi
edilmektedir.

» Merkezi biitgede 2020 yilinda Tirkiye’de planlanan kamu satin alimlari (mal ve hizmet)

75,6 milyar TL olarak gerceklesmistir.
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» Yerel idareler, diger ve dogrudan temin vyollar ile bu rakam 172,5 milyar TL'ye
varmaktadir (KiK Raporu, 2020).

Rayh ulasimin toplamdaki payi ise oldukga azdir.

Sorun Tespiti-2:

Yerli mallari igin 6ngorilen %15 fiyat avantaji kurali bir kanun maddesi olmasina ragmen
isletilememektedir

> VYerli istekli ve Yerli Mali lehine fiyat avantaji uygulanan ihalelerin toplam degeri ise 48
milyar TL'dir (KiK Raporu, 2020).

» Mensei kuralina inilmediginden bu uygulama (%15 maliyet avantaji) Glkeye maalesef
ekonomik fayda saglamamistir.

Gelismekte olan tlkelerde kisi basina gelir seviyesinin kalici olarak yikseltilmesinin énindeki
onemli engellerden birisi olan orta gelir tuzaginin asilmasinda sektorel katma deger Uretimi
onemli rol oynar.

ithalatin ortaya cikarttigi sizintilar katma deger kaybi ve GSYH biiyiimesini yavaslatici ydniinde
etki yaparak orta gelir tuzagini derinlestirebilir. Yerlilik oraninin uygulanmasi belirtilen
nedenden otlirt blyldk 6nem arz etmektedir.

Sorun Tespiti-3:

Rayh sistemlerde kamu satin alimlarinda yerlilik kuralinin uygulanmamasi ciddi sikintilara yol
acmaktadir.

Sekil 5: Rayli Sistemlerde Kamu Satin Alimlarinin Onemi

MEVCUT KAMU SATIN ALIMLARINDA
YERLIiLiK ORANININ ONEMi

ithalat olmasi
durumunda

: ekonomik kayip
Rayl sistem -150'$

Urlinlerinde
100 $’lik ithalat mi

yoksa
100 $'lik yerli Gretim
mi? Yerli diretim Yerli Giretim olmasi
durumunda
ekonomiye katki
+150 $

Buna gore, Sekil 5'te gorildigiu gibi yapilan calismalar ve girdi-cikti analizi ¢alismalari
sonucunda rayli sistem UGriinlerinde 100 ABD Dolarlk ithalatin yaklasik 150 ABD dolarlik
ekonomik kayba yol actig tespit edilmektedir. Bunun tam tersi olarak 100 ABD dolarlik yerli
uretim ise yaklasik 150 ABD dolarlik bir ekonomik katki saglamaktadir. Sonug olarak; rayh
sistemlerde yerli mali temini veya ithal edilmesi durumu arasinda ekonomik katki olarak 300
ABD dolarlik bir fark ortaya ¢ikmaktadir.
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Bu 6rnek, rayli sistemler sektorlerinde kamu satin alimlarinin 6nemini ortaya koymaktadir.

Sorun Tespiti-4:

Ozellikle makroekonomik gostergeler ve déviz kurlarindaki oynakliklar rayh sistem
sektorindeki yerli imalatgilar ve Ureticiler igin ciddi sikintilar tegkil etmektedir. Son bir senede
doviz kurunun yaklasik %100 artisi birgok rayli sistem projesini durma noktasina getirmistir.

Bu 6nemli sorunlarin giderilmesi igin agsagidaki politika 6énerileri mevcut sorunlara ¢6ziim yolu
olarak dnerilmektedir:

Politika Onerisi-1:

Oncelikli sektérlerde ve rayh ulasim sektériinde kamu satin alimlarinda merkezilestirme
yaptimalidir:

» Savunma Sanayi Baskanligi modeline benzer olarak kamu satin alimlari icin merkezi bir
satin alma bagkanliginin kurulmasi. (CFCU uygulamasinin K2SAP benzeri)

» Kurulan Baskanhgin hem yapilacak kamu satin aliminda verimliligi ve seffafligi
saglamasi; hem de Turkiye’nin sanayi ve teknolojik gelisimini amag edinecek sekilde
yerli satin alimlari ve satin alimlarda yerlilik oranini gézetmesi.

» Kurulan Baskanligin farkh sektorler arasinda kamu satin alimlarinda teknolojik gelisimi
ve esglidiimii saglamasi. (Ornegin; tibbi cihaz ve savunma sanayinde kullanilabilecek
gorunti teknolojileri icin duplikasyonlarin engellenmesi)

Politika Onerisi-2:

Bakanliklarin gérev tanimlarinda ek sinai igslevler tanimlayarak K2SAP politikalariyla Tiirkiye’nin
sanayi ve teknolojik gelisimine yardimci olmasi saglanmalidir:

> Ornegin; Saghk Bakanlig’nin yerli saglik teknolojilerinde Tiirkiye’nin gelisimi igin
kendine hedef belirlemesi vb. gibi.

» Ulastirma ve Altyapi Bakanliginin; rayli sistem sanayisinde tlkemizin disa bagimliliktan
kurtulmasini hedeflemesi gibi.

Politika Onerisi-3:

Yerli sanayinin kamu satin alimlarinda dislanmasinin éniine gegilmesi ve yabanci hayranhginin
ve yabancilarin lobi faaliyetlerinin engellenmesi gerekmektedir:

» Kamu satin alimlari ile ilgili tim kamu birimlerinde yerlilik hususunda farkindahgin ve
bilgi seviyesinin artiriimasi,

Kamu satin alimcilarin tercihlerini yerliden yana yapmasinin saglanmasi,

Kamu satin alimcilarinin sartname yazma niteliginin olmasi,

Yabancilarin tanitim, lobi, devletle iliskilerinde diizenlemeye gidilmesi,

Yerlilerin yabancilarin sermaye UstinliGgi karsisinda ezilmemelerinin saglanmasi,
Yerli mallara karsi psikolojik direncin kirilmasi; halk genelinde siren yabanci mah
hayranliginin farkindalk faaliyetleri ile 6niine gegilmesi 6nerilmektedir.

YV VYV VYV
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Politika Onerisi-4:

Yerli sanayinin yerel sektorel yapilar ve ana vyiklenici firmalar (ulusal sampiyonlar)
onderliginde K2SAP uygulamalari ile gelistirilmesi 6nerilmektedir.

Sekil 6 Ulusal Sampiyonlar Gelistirilmesi

ANA YUKLENICI
 (ENTEGRATOR)
- 2-3FIRMA

* Kaynak: SSM, Kamu Alimlari Yoluyla Teknoloji
Gelistirme ve Yerli Uretim Programi Eylem Plani
Sunumu, 2015
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Sekil 6’da da goriildiigi gibi, alt yiikleniciler, KOBI ve yan sanayi firmalarini bir piramit seklinde
gelistirecek ve kiimelenme yapilarini esas alan bir sanayi érgltlenmesi gelistirilmesi nem arz
etmektedir. Tirkiye’de rayli ulasim sanayi bu olgunluga erismistir. TULOMSAS, Bozankaya,
Durmazlar gibi 6nemli blyiklige ve kritik know-how ve teknoloji yogunluguna ulasmis olan
firmalar bu model icin son derece uygundur. Burada, kamu satin alim politikalari yerlilestirme
ve teknoloji gelistirme hedefi ile ana ylklenici (ulusal sampiyon) firmalar Gzerinden tim
sektort destekleyecek sekilde organize edilmelidir. Bunun igin, uygun bir sinai kalkinma
bankasi Gizerinden bir finansman modeli ile bu firmalar desteklenmelidir.

Politika Onerisi-5

Turkiye Kalkinma ve Yatinm Bankasi ve iller Bankasi’nin 6zellikle kamu kesiminin satin
alimlarinda Tiirk sanayi sirketlerine finansman saglamasini saglayacak bir finansman modeli
kurgulanmasi 6nerilmektedir.

Turk Sanayi Sirketleri ve rayli ulasim sistemleri sektorlerinde yer alan imalatgi yerli firmalar
Turkiye’de yapilan kamu ve 6zel sektor blyik hacimli satin alimlarinda 6nemli bir dezavantajla
karsi karsityadir. istanbul yeni havaalani insaatinda da karsilasildigi gibi, yabanci sanayi firmalari
(6rnegin asansor ya da yliriiyen merdiven imalatgisi sirketler) finansman paketleriyle ihaleye
girebildigi icin yerli sanayi sirketleri isleri alamamaktadir.

Turkiye Kalkinma ve Yatirim Bankasi ve iller Bankasi bu tiir ihaleleri kazanan sirketlere kamu
alacaklarinda karsilik uzun vadeli finansman saglamalidir. Bu goérev, bu iki banka ile birlikte
Ziraat, Vakifbank ve Halkbank gibi bankalarina da verilebilir.
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Calismanin 2. Bolimiinde girdi-cikti analizi calismasinda da gosterildigi gibi rayl ulasim ve
imalat sektorlerinde yatirimlarda, kamu satin alimlarinda ve ihracatta 1 milyar TL'lik artis
istihdam, ihracat ve GSYH’da ciddi diizeyde artislari tetiklemektedir. Bu baglamda, devletin
rayli ulasim sanayi firmalarina saglayacagi finansman destekleri hem sektoriin rekabetciligini
artiracak hem de yerlilestirme hedefinin saglanmasina katkida bulunacaktir. Bu durum,
Turkiye’nin ekonomik ve sanayi gelisimine dnemli bir katki saglayacaktir.

3.4. Sonug

Bu bolimde, ilk iki bdlimiin bulgularindan hareketle rayli ulasim sektorlerinde sanayi ve kamu
satin alim politikalarinin uygulanmasinin ne kadar énemli oldugu vurgulanmistir. Sektorde
mevcut sorunlarin tespiti yapilarak ¢ézim igin politika dnerileri gelistirilmistir. Ayrica, kamu
satin alimlarina dayanan bir finansman modeli 6nerilmistir. Finansman modelinin saglayacagi
somut faydalar ise 2. Bélimde agiklikla ortaya konmustur.

Galismanin ARUS kiimelenmesi basta olmak Uzere Tirkiye’deki tim rayli ulagim sistemleri
firmalarina ve ilgili politika yapicilara faydali olmasi beklenmektedir.
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