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BİRLEŞİK TAŞIMACILIK ÇALIŞANLARI SENDİKASI DEMİRYOLLARI RAPORU

Sendikamız tarafından hazırlanan bu raporla, 165 yıllık bir tarihe sahip olan ülkemiz demiryollarının içinde bulunduğu durum, özellikle dünyada yaşanan neoliberal politikaların hayat bulduğu ve bunun ülkemizi de yakından etkilediği 1990 lı yılların ardından gelinen süreç değerlendirilecektir.
Raporumuzda; ülkemize demiryollarının girişi, Cumhuriyet dönemi, 1950’li yıllarla ulaştırma politikalarındaki değişimle birlikte karayolu ulaşımı lehine atılan adımlar, ardından 1990’larla birlikte neoliberal politikaların demiryolu ulaşımına ve kurumlarımızın yapısına etkileri yer alacaktır.
Raporumuzda ağırlıklı olarak; neoliberal politikalar nedeniyle ülkemiz demiryollarının yeniden yapılandırılması kapsamında 6461 sayılı kanunla TCDD’nin parçalanması öncesi hayata geçen uygulamalara(1) ve 6461 sayılı kanunun yürürlüğe girmesinin ardından demiryollarımızda yaşanan dönüşüme(2) ve önümüzdeki süreçte siyasi iktidarın ve kurum yöneticilerinin yönelim ve tercihlerine(3) yer vereceğiz.
Bu kapsamda; 1990 sonrası ile 6461 sayılı kanunun çıktığı tarihe kadar olan dönemde demiryollarına ait taşınmazların satışından, kimi hizmetlerin özelleştirilmesine, işyerlerinin kapatılmasından personel sayısındaki azalmaya, tren kazalarından özel tren işletmeciliğine kadar pek çok başlığa kadar demiryollarında yaşanan olumsuzluklara yer vereceğiz.
Sendikamız tarafından özellikle “demiryollarının yeniden yapılandırılması” adlı özelleştirme/taşeronlaştırma süreci ve bu süreçte yaşanan olumsuzluklara ilişkin olarak pek çok alanda raporlar yayınlanmış ve açıklamalar yapılmıştır. Bu raporumuzda da bir kısmı yakın zamanda yayınlanmış olan raporlarımızda yer alan bilgilere yer vermekle birlikte, ilgili kurumlar tarafından yayınlanan raporlardaki son veriler üzerinden değerlendirmelerde bulunacağız.

[bookmark: 00.2.rapor2]Ulaşım; insanların, bir yerden bir yere gitmesi, eşyanın bir yerden bir yere taşınması demektir. Ulaşımın amacı ise insanları ve eşyayı; hızlı, emniyetli ve ekonomik bir şekilde taşımaktır.
Ulaştırma, kendi başına ekonomik bir faaliyet olduğu gibi, diğer sektörlerle yakın ilişkisi olan, toplumsal yapıdan, kültüre, ekonomik etkisinden çalışma yaşamına katkılarına, modernleşmeye ve sanayinin gelişimine ciddi olumlu katkılarına kadar pek çok alanda değişim ve dönüşüme neden olma özelliği olan bir hizmet sektörüdür.
Bu çerçeveden hareketle ulaşım, tüm hayatımızı yakından etkilemekte, kolaylaştırmakta ya da zorlaştırmaktadır. Diğer bir yanıyla da hızlı, emniyetli ve ekonomik bir şekilde bir yerden bir yere gitmek ya da yavaş, emniyetsiz ve pahalı bir şekilde gitmek. Ya da bu unsurlardan bir veya bir kaçının olmaması ya da eksik olması.
Bir kentte veya ülkede yaşayan yurttaşlar için hayatın önemli bir parçası olan ulaşımın nasıl sağlanacağı ve hangi niteliklerde olacağı ulaştırma politikalarına ve bu politikaların uygulanmasına bağlıdır.
Burada devletin temel görevi; ekonomik ve toplumsal gelişmelerin yarattığı ihtiyaçları da göz önünde bulundurarak ülke ve toplum çıkarlarına uygun bir ulaşım sistemlerini kurmak ve koordine etmektir. Keza; ulaştırma kamusal bir hizmettir.
Ulaşımın hızlı, emniyetli ve ekonomik olmasının yanı sıra bugün dünyanın nüfusu ve doğal kaynaklar ve doğanın durumu düşünüldüğünde ulaşımın çevreyi koruyan özelliğinin en az diğer nitelikler kadar önem taşıdığı geçen zaman içerisinde daha fazla görülmeye başlanmıştır.
Keza; demiryollarının ilk tesis masrafları yüksek olmasına karşılık, işletmecilik masrafı çok düşüktür. Demiryollarında, 1 ton/km. için bir birim yakıt tüketilirken, karayollarında bu miktar yaklaşık on birimdir. Öte yandan, düz bir arazide çift hatlı, sinyalli ve elektrikli 1 km.lik demiryolunun maliyeti, 2x3 şeritli 1 km.lik otoyolun maliyetinden % 30 daha ucuz olduğu gibi, uzun dönemde demiryolunun sağladığı hizmetlerin maliyeti de karayoluna göre daha ekonomiktir.
Tüm ulaşım modları irdelendiğinde denizyolu ve demiryollarının pek çok açıdan karayoluna kıyasla daha çok tercih edilebilir ulaşım modlarından olması gerektiği gerçeği önümüzde durmaktadır. Ancak buna rağmen bugün ne ülkemizde ne de dünya da bu tercihin yeterince yerine getirilecek bir politik yaklaşım gösterilmediğini hatta tam tersine karayollarına verilen ağırlığın artan bir hızla devam ettiğini söyleyebiliriz.
Son dönemde ülkemiz ulaştırmasında demiryolları alanında ciddi yatırımlar yapıldığı ve gelişme gösterildiği söylense de bunun gerçekçi olmadığını belirtmek gerekir. Bu tablonun oluşmasının nedeni bir yanıyla ülkemiz ulaştırma politikalarına yön veren siyasi iktidarların politikalarını, diğer yanıyla uluslararası sermayenin istek ve taleplerine uygun olarak yürütmeleri olmuştur.
Demiryollarına dair politikaların, karar ve uygulamaların artık demiryolları hakkında yeterince bilgi, birikim ve eğitim sahibi olmayan kişiler tarafından, daha çok da siyasi iktidarın bu kişilere talimatlarıyla hayata geçirildiğini görmekteyiz.
Bu politikaların ülkemiz demiryollarını getirdiği nokta; ülke ihtiyacına cevap vermeyen, YHT hatlarına rağmen koca bir ülkeyi sarmış olan konvansiyonel hatların kendi kaderine terk edildiği, demiryollarında ulaşım güvenliğinin sorgulanır olduğu, kazaların arttığı, iş sağlığı ve güvenliği önlemlerinin yetersiz kaldığı, en önemlisi de bilgi, birikim ve kurum kültüründen uzak yönetim kademelerinin oluşmasına neden olan siyasi müdahaleler ve ayrımcılığın iş barışının bozulmasına neden olmasıdır.
Bu olumsuz durumdan kurtulmanın yolu elbetteki vardır. Yapılması gereken; esas itibariyle demiryollarının gelişimini sağlayacak planlı bir yapının hayata geçirilmesi, siyasi müdahalelerden uzak tutulması, bilim insanlarının, sendikaların, ilgili meslek örgütlerinin görüş ve önerilerini dikkate alarak ulusal bir ulaşım master planının hazırlanmasından geçmektedir.

KURUMSAL YAPI

TCDD GENEL MÜDÜRLÜĞÜ
Yabancı şirketler tarafından inşa edilerek işletilen demiryollarının yaklaşık 4000 km.lik kısmı Cumhuriyetin ilanı ile çizilen milli sınırlar içerisinde kalmasının ardından 24.5.1924 tarihinde çıkarılan 506 Sayılı Kanun’la bu hatlar millileştirilmiş ve “Anadolu-Bağdat Demiryolları Müdüriyeti Umumiyesi” kurulmuştur.
Demiryollarının yapımı ve işletilmesinin bir arada yürütülmesi ve daha geniş çalışma imkanları verilmesini sağlamak amacıyla çıkarılan 31.5.1927 tarih ve 1042 Sayılı Kanun’la “Devlet Demiryolları ve Limanları İdare-i Umumiyesi” adını almıştır.
1953 yılına kadar katma bütçeli bir devlet idaresi şeklinde yönetilen Kuruluş, 29.7.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayılı Kanun’la “Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları İşletmesi (TCDD) adı altında Kamu İktisadi Devlet Teşekkülü haline getirilmiştir. Son olarak uygulamaya konulan 233 sayılı KHK ile “Kamu İktisadi Kuruluşu” hüviyetini almıştır.
TCDD, 08.06.1984 tarih ve 233 sayılı Kamu İktisadi Teşebbüsleri (KİT) Hakkında Kanun Hükmünde Kararnameye tabi bir Kamu İktisadi Kuruluşu(KİK) olarak faaliyetini sürdürmüştür.
01.05.2013 tarih ve 28634 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanarak yürürlüğe konulan 6461 sayılı Türkiye Demiryolu Ulaştırmasının Serbestleştirilmesi Hakkında Kanun kapsamında hukuki statüsü iktisadi Devlet Teşekkülü(İDT) olarak değiştirilmiş, kuruluş görev ve yetkileri yeniden düzenlenmiştir. 6461 sayılı Kanunla TCDD, demiryolu altyapı işletmecisi olarak belirlenmiş, ayrıca demiryolu sektöründe hizmet vermek isteyen kamu tüzel kişileri ile özel şirketlerin Demiryolu Tren İşletmecisi (DTİ) olarak hizmet verebilmesine imkân sağlayan düzenlemeler yapılmıştır.
6461 sayılı Kanun ile demiryolu altyapı işletmecisi olarak; TCDD’nin İstanbul, Ankara, İzmir, Sivas, Malatya, Adana ve Afyonkarahisar’da Bölge Müdürlükleri Merkezi Ankara’da olan Yüksek Hızlı Tren (YHT) Bölge Müdürlüğü TCDD’nin Sivas ve Afyonkarahisar’da Beton Travers Fabrikaları, Ankara’da Ray Kaynak ve Yol Makinaları Onarım Fabrikası, Çankırı’da Makas Fabrikası,
Haydarpaşa ve İzmir Limanlarında verilen hizmetlerin sorumluluğu ile Van Gölü’nde feribot işletmeciliği faaliyeti,
3’ü demiryolu endüstrisi, 1’i taşımacılık alanında faaliyet gösteren dört bağlı ortaklığı bulunmaktadır(Bunlardan TÜLOMSAŞ, TÜDEMSAŞ ve TÜVASAŞ 04/03/2021 tarihinde kurulan TÜRASAŞ’a devredilmiştir);
TCDD TAŞIMACILIK A.Ş. (Ankara), Demiryolu Tren İşletmecisi olarak yük taşımacılığı, yolcu taşımacılığı, lojistik hizmetleri, feribot işletmeciliği ile çeken ve çekilen araçların temin ve bakım-onarım faaliyetleri
TÜLOMSAŞ, (Türkiye Lokomotif ve Motor Sanayi Anonim Şirketi, Eskişehir) Lokomotif ve yük vagonu üretimi ve onarımı, her çeşit dizel elektrik motorları ve cer motorları üretimi
TÜVASAŞ, (Türkiye Vagon Sanayi Anonim Şirketi Adapazarı) Dizelli tren seti, elektrikli dizi ve yolcu vagon üretimi ve onarımı TÜDEMSAŞ, (Türkiye Demiryolu Makinaları Sanayi Anonim Şirketi, Sivas) Yük vagonları üretimi ve onarımı
TÜDEMSAŞ, (Türkiye Demiryolu Makinaları Sanayi Anonim Şirketi, Sivas) Yük vagonları üretimi ve onarımı yapılmaktadır.
TCDD’nin, İzmir’de İzmir Banliyö Taşımacılığı Sistemi Ticaret A.Ş. (İZBAN), Ankara’da %50 pay ile Raylı Sistemler Mühendislik ve Müşavirlik A.Ş. (RAYSİMAŞ-Yeni adıyla TCDD Teknik Mühendislik ve Müşavirlik A.Ş.), Adapazarı’nda Demiryolu Araçları Sanayi ve Ticaret AŞ (Hyundai EUROTEM A.Ş.), Çankırı’da Voestalpine Kardemir Demiryolu Sistemleri San. ve Tic. AŞ (VADEMSAŞ) ve Sivas’ta Sivas Travers İmalat Sanayi ve Ticaret A.Ş. (SİTAŞ) olmak üzere beş iştiraki bulunmaktadır.

TCDD TAŞIMACILIK A.Ş.
Demiryolu taşımacılığının serbestleştirilmesi ve TCDD’nin yeniden yapılandırılması çalışmaları kapsamında, 1 Mayıs 2013 tarihinde 6461 Sayılı Türkiye Demiryolu Ulaştırmasının Serbestleştirilmesi Hakkında Kanun yayınlanmasının ardından 1 Ocak 2017 tarihi itibariyle faaliyetlerine başlamıştır.
TCDD Taşımacılık A.Ş. 233 sayılı Kanun Hükmünde Kararname ve 6102 sayılı Türk Ticaret Kanunu hükümlerine tabi bir Anonim Şirkettir.
Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığının ilgili kuruluşu olan Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları İşletmesi Genel Müdürlüğü (TCDD)’ nün bağlı ortaklığıdır.
Sermayesinin tamamı devlete ait olan TCDD Taşımacılık A,Ş., ulusal ve uluslararası demiryolu ağlarında; yolcu ve yük taşımacılığı ile feribot işletmeciliği, lojistik faaliyetler, yüksek hızlı, konvansiyonel ve bölgesel trenler, kent içi toplu taşımacılıkta Marmaray ve Başkentray’ın işletmeciliği ile demiryolu araçlarının bakım-tamir ve revizyonundan sorumlu olmuştur.
Şirketin amaçlar bölümünde ilk maddesi; “Yolcu ve yük taşıma hizmetlerinin, kârlı, emniyetli, çevreye duyarlı, kaliteli ve zamanında sunulmasını sağlamak,” olarak yazılmaktadır.
TCDD Taşımacılık A.Ş.’nin taşrada 7 merkez (İstanbul, Ankara, İzmir, Sivas, Malatya, Adana, Afyonkarahisar), YHT ve Marmaray İşletme olmak üzere iki İşletme Müdürlüğü bulunmaktadır.

UDDGM
06.04.2011 tarih ve 6223 sayılı Kanunun verdiği yetkiye dayanılarak, Bakanlar Kurulu’nca 26.10.2011 tarihinde kararlaştırılıp 01.11.2011 tarihli 28102 sayılı Resmi Gazete’nin mükerrer sayısında yayınlanan ve 655 sayılı Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığının Teşkilat ve Görevleri Hakkında Kanun Hükmünde Kararname( KHK) ile Ulaştırma alanında da yeni düzenlemeler yapılmıştır.
Bilindiği üzere; demiryollarında 1995 yılında “yeniden yapılanma” çalışmaları başlamıştır. Bu çalışmaların sonucu olarak 655 sayılı KHK ile Demiryolu Düzenleme Genel Müdürlüğü kurulmuştur.
Diğer görevlerin yanı sıra; (a bendinde); Demiryolu ulaştırması faaliyetlerinin ticari, ekonomik, sosyal ihtiyaçlara ve teknik gelişmelere bağlı olarak ekonomik, seri, elverişli, güvenli, kaliteli, çevreye kötü etkisi en az ve kamu yararını gözetecek tarzda serbest, adil ve sürdürülebilir bir rekabet ortamında yapılmasını ve bu faaliyetlerin diğer ulaştırma türleriyle birlikte ve birbirlerini tamamlayıcı olarak hizmet vermesini sağlamak.” Görevine yer verilerek ilerleyen süreçlerde bunu amaca uygun olarak demiryollarının serbestleştirildiği bir sürecin şekilleneceği KHK ile ortaya konulmuştur.
KHK ile oluşturulan Demiryolu Düzenleme Genel Müdürlüğü’nün görevleri arasında sayılan(b maddesinde yer alan ) “Demiryolu altyapı işletmecisi ve demiryolu tren işletmecileri ile demiryolu taşımacılığı alanında organizatör, acente, komisyoncu, gar veya istasyon işletmecisi ve benzeri faaliyette bulunanların hizmet esasları, mali yeterlik ve mesleki saygınlık şartlarını belirlemek, bunları yetkilendirmek ve denetlemek.” hükmü ile 155 yıllık Kurumun parçalara ayrılmasının ve demiryolu işletmeciliğini tamamlayan her türlü iş ve hizmetin 3. Şahıslarca yapılabilmesi önündeki yasal engeller kaldırılmıştır.
1 Kasım 2011 tarihinde yayımlanan 655 sayılı “Ulaştırma, Denizcilik Ve Haberleşme Bakanlığının Teşkilat ve Görevleri Hakkında” Kanun Hükmünde Kararname ve 1 Mayıs 2013 tarihinde yayımlanan 6461 sayılı “Türkiye Demiryolu Ulaştırmasının Serbestleştirilmesi Hakkında Kanun” ile yasal altyapı hazırlanmış ve kurumsal ve organizasyonel değişimler hayata geçirilmiştir. (BTS Broşürü-AKP Hükümetinin KHK’leri Kanun Hükmünde Kararnameleri ve 655 Sayılı KHK)
17 Ocak 2020 tarih ve 31011 sayılı Resmi Gazetede yayınlanan Cumhurbaşkanlığı Kararnamesi ile Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü iptal edilerek yerine Ulaştırma Hizmetleri Düzenleme Genel Müdürlüğü ihdas edilmiştir.

17/01/2020 tarih ve 31011 sayılı Resmi Gazete ‘de yayımlanarak yürürlüğe giren "Cumhurbaşkanlığı Teşkilatı Hakkında Cumhurbaşkanlığı Kararnamesinde Değişiklik Yapılmasına Dair 56 numaralı Cumhurbaşkanlığı Kararnamesi" ile Tehlikeli Mal ve Kombine Taşımacılık Düzenleme Genel Müdürlüğü, Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü ve Demiryolu Düzenleme Genel Müdürlüğü birleştirilerek, görev, yetki ve sorumluluklarının tevdi edildiği Ulaştırma Hizmetleri Düzenleme Genel Müdürlüğü kurulmuştur.


TCDD TEKNİK MÜHENDİSLİK VE MÜŞAVİRLİK A.Ş. (RAYSİMAŞ)
Yeni adı TCDD Teknik Mühendislik ve Müşavirlik A.Ş. olan şirket; TCDD İşletmesi Genel Müdürlüğü(%50) ile Ankara Büyükşehir Belediyesi’nin (%10) iştiraki olup, %40’lık pay ile TÜRKSAT A.Ş.’nin  bağlı ortaklığı olarak faaliyet göstermektedir.
TCDD Teknik Mühendislik ve Müşavirlik A.Ş. olan şirket; TCDD Genel Müdürlüğü ile yapılan protokollerle bugüne kadar TCDD tarafından yapılmakta olan tüm hizmetler TCDD Ana Tüzüğüne ve İhale Kanununa aykırı bir şekilde, yetkisiz ve ehliyetsiz olarak yürütmeye başlamıştır. 
Şubat-2018’de %100 kamu sermayesini yönetmek suretiyle çalışmalara başlayan, genel olarak İBB kökenlilerin yönetiminde olan ve 2 yıl gibi kısa bir sürede TCDD’nin birçok işini ihalesiz protokollerle alıp taşeronlara ihale etmeye başlayan bu şirket ile ilgili olarak özelleştirme raporumuzun ekinde özel bir raporumuz mevcut olup, şirket hakkında detaylı açıklamalarımız bu raporda vardır. 
TCDD 1. ve 3. Bölge Müdürlükleri ile yapmış olduğu protokollerin iptali için sendikamız tarafından davalar açılmış olup davalar dilekçeleri dosya ekindedir. 

TÜRASAŞ
TCDD'ye bağlı işletmelerden Türkiye Vagon Sanayii A.Ş. (TÜVASAŞ), Türkiye Lokomotif ve Motor Sanayii A.Ş. (TÜLOMSAŞ) ve Türkiye Demiryolu Makinaları Raylı Sistem Araçları Sanayii A.Ş.'nin (TÜDEMSAŞ) birleştirilmesi suretiyle Türkiye Raylı Sistem Araçları Sanayii Anonim Şirketi'nin (TÜRASAŞ) kurulmasına Resmi Gazete'de yer alan Cumhurbaşkanlığı Kararı ile karar verilmiştir.

[bookmark: 1.1.demiryolu_tarihi]DEMİRYOLU TARİHİ

Osmanlı Dönemi

Dünyada ilk kez 1825 yılında İngiltere'de başlayan ve yaklaşık 25 yıl gibi kısa bir süre içerisinde tüm Avrupa'ya yayılan bir ulaşım sistemi olan demiryolu ulaşımının topraklarımıza girmesi 1856 yılında olmuştur.
Gelişmiş batılı ülkelerde sanayileşme süreci içinde makina, kömür, demir ve çelik gibi ürünlerin üretilmesi ile birlikte kendi ihtiyaçları olan tarımsal ürünler, yeraltı ve yer üstü zenginliklerini başka topraklardan kendi ülkelerine taşımak, kendi ülkelerinin mamul mallarını ise kısa sürede yoğun ve ekonomik olarak taşımak için demiryollarına ihtiyaç duymuşlardır.
O tarihlerde toprakları üç kıtaya yayılmış olan Osmanlı İmparatorluğu döneminde demiryolu yapımının seçilmesi ekonomik ve sosyal ihtiyaçlarının belirlenmesi için yapılan bir planlamadan öte özellikle Avrupa sermayesinin istek ve talepleri çerçevesinde olmuştur.
Açık bir pazara dönüşen Osmanlı Devleti ekonomisi büyük ölçüde Avrupalı devletlerin kontrolüne girmiş ve bu sürecin hızlanmasında demiryollarının önemli katkısı olmuştur. Osmanlı Devleti topraklarından geçirilen her demiryolu projesi İngiliz, Fransız, Alman nüfuz alanlarının belirlenmesinde başrolü oynamıştır.
Osmanlı Devleti 19.yüzyılın ilk yarısında, ekonomik ve askeri alanda aldığı büyük yaralarla, ekonomisi sarsılırken bu olumsuz durumdan çıkış olarak ve o dönemki politik, askeri ve ekonomik alanında yaşanan olumsuzlukların sonucunda Almanya, Fransa ve İngiltere ile girdiği ilişkiler sonucunda Osmanlı pazarı batılı devletlere açılmıştır.
Hammadde dışında önemli bir ihracatı olmayan Osmanlı Devleti, Avrupa’nın malul maddelerine açık bir pazar haline gelmiştir.
İngilizler, Hindistan’a ulaşan yolların kontrol altına alınması, Orta Doğu petrol rezervlerinin ele geçirilmesi, ülkedeki nüfus artışı nedeniyle temel besin maddelerine ve İngiliz sanayisinde işlenecek madenlere ihtiyaç duyulması gibi sebeplerden ötürü demiryollarına büyük bir önem vermişlerdir.
Osmanlı İmparatorluğunun imtiyazını verdiği kimi hatlar Anadolu toprakları dışında kalırken Anadolu toprakları üzerinde ilk “imtiyaz” hakkı yine İngilizlere verilecek olan İzmir-Aydın demiryolu hattı olmuş ve İzmir’den başlayarak Hindistan’a uzanacak olan bu hattın çalışmaları bir taraftan devam ederken yine İngiliz sermayesine İzmir–Kasaba (Turgutlu) hattının yapımı verilmiştir.
İzmir-Aydın, İzmir-Buca demiryolu hatları büyük imtiyazlar karşılığı 1856 yılında İngiliz şirketlerine verilmiş ve 1866 yılında işletmeye açılmıştır.
Yapılan anlaşma çerçevesinde; demiryolunun geçeceği devlete ait toprakların mülkiyeti imtiyaz sahiplerine bedelsiz olarak verilecek, bina yapılacak topraklara kira ödenmeyecek, kum, çakıl ve taş ocakları bedelsiz kullanılacak, keresteler devletin ormanlarından kesilecek, demiryolu hattının geçtiği arazinin her iki tarafındaki 20 km genişliğindeki sahada her türlü yeraltı maden arama çalışmaları yapılabilecek, arkeolojik kazı çalışmaları yapılarak eserler yurt dışına çıkarılabilecektir.
1920 yılına kadar inşa edilen toplam 14 bin km hattın 4 bin 136 km'si Misak-ı Milli sınırları içinde kalmıştır.
O dönemde yapılan yürütülen demiryolu projeleri önemli imtiyazlar içermiştir. 
a)Kilometre başına kâr garantisi
b) Çok uzun süreli hat işletme hakları (imtiyaz süreleri)

c) Kilometre garantisi sağlanamadığı takdirde aradaki farkın Osmanlı Devleti’nce karşılanması ve birtakım vergi ve resimlerin garanti olarak gösterilmesi,
d) Demiryolu hatlarının geçirileceği güzergâhların, devlet hazinesi kapsamında ya çok düşük istimlak bedelleri veya bedelsiz olarak verilmesi,
e) Hat boyunca orman ve taş ocaklarından bedelsiz olarak yararlanılması,
f) Hattın yapım ve bakımı için gereken malzemelerin gümrüksüz olarak ithal edilmesi,

Osmanlı Devleti içerisinde demiryollarının ulaştığı her nokta da toplumsal yaşayış da etkilenmiştir. Uzak mesafelerin yakınlaşması nüfus hareketliliğini hızlandırmış, büyük kentlerdeki pazar alış verişlerini geliştirmiş ve demiryolu istasyonları birer cazibe merkezi haline gelmiştir.

	Proje adı
	Hat Uzunluğu (km)
	Projeyi alan ülke
	Yapım yılı
	Yıllık kar garantisi
	İmtiyaz süresi
	Güzergah üzerindeki imtiyaz genişliği

	İzmir-Aydın demiryolu
	609
	İngiltere
	1856-1866
	yüzde 6 (50 yıllığına)
	50
	45 km

	İzmir-Kasaba (Turgutlu)
	702
	İngiltere
	1863-1890
	6%
	-
	-

	Rumeli Demiryolu
	1279
	Avusturya
	1870-1896
	22000 frank
	99
	-

	Köstence-Çernovada hattı
	66
	İngiltere
	1857-19860
	-
	99
	-

	Ruscuk-Varna
	224
	İngiltere
	1863-1866
	-
	99
	20

	Anadolı-Bağdat demiryolu
	1498
	Almanya
	1888-1866
	15000 frank
	99
	-

	Yafa-Kudüs hattı
	87
	Fransa
	1888-1912
	-
	71
	-

	Beyrut-Şam Müzeyrib Demiryolu
	246
	Fransa
	1891-1895
	-
	99
	-

	Hayfa-Akka-Şam Demşryolu
	230
	İngiltere
	1882-1893
	-
	99
	-

	Samsun-Sivas-Erzurum Demiryolu hattı
	-
	İngiltere
	1857
	yüzde 6
	99
	48





Demiryolları Yapım Tablosu


Osmanlı İmparatorluğundan Günümüze Demiryolları Yapım Tablosu

	DÖNEM
	KONVANSİYONEL
HAT(KM)
	YHT TOPLAMI
(KM)
	TOPLAM YOLLAR
(KM)

	Osmanlı
	1.378
	-
	1.378

	İmparatorluğundan
	(İşletmede olan
	
	

	Devir Alınan Ana ve
	toplam hat
	
	

	Tali Hat Uzunluğu
	4.112)
	
	

	1940
	6.947
	
	6.947

	1950
	7.671
	
	7.671

	2001
	10.922
	
	10.922

	2003
	10.984
	
	10.984

	2005
	10.984
	
	10.984

	2007
	10.991
	
	10.991

	2008
	11.008
	
	11.008

	2011
	11.112
	888
	12.000

	2012
	11.120
	888
	12.008

	2013
	11.209
	888
	12.097

	2014
	11.272
	1.213
	12.485

	2015
	11.319
	1.213
	12.532

	2016
	11.319
	1.213
	12.532

	2017
	11.395
	1.213
	12.608

	2018
	11.527
	1.213
	12.740

	2019
	11.590
	1.213
	12.803







Tablodan da görüleceği üzere; mevcut konvansiyonel hatların %40‟ı; toplam demiryollarımızın %36‟sı Cumhuriyetin ilanından önce yapılmıştır. 1923–1950 yılları arasında yılda ortalama 172 km olmak üzere toplam 4 bin 465 km demiryolu inşa edilirken 1950 yılından sonra yılda ortalama 45,6 km demiryolu inşa edilebilmiştir.
1950 yılı itibariyle, 9 bin 204 km olan toplam demiryolu hattı uzunluğu 2019 yılı sonunda yüksek hızlı tren hattı da dahil olmak üzere, 12 bin 803 km‟dir. Yani 70 yılda yalnızca 3 bin 566 km demiryolu yapılmıştır.
70 yılda yapılan demiryollarında Yüksek Hızlı tren hattı çıkarıldığında 70 yılda 2386 km demiryolu yapıldığı, yani yılda 34 km yol yapıldığı görülecektir.

Cumhuriyet Dönemi

Osmanlı İmparatorluğu’ndan devralınan ve yabancı şirketlerin imtiyazında bulunan demiryolunun 3.714 km’si ana hat, 845 km’si tali hat olmak üzere toplam 4.559 km’lik kısmı Kurtuluş Savaşı’ndan sonra devletleştirilirken Cumhuriyetin ilanından sonra ülkemizde, demiryolları ve ulaştırma hizmetlerine büyük bir önem verilmiş, önemli mesafeler alınmıştır.

	DÖNEM
	KONVANSİYONEL HAT UZUNLUĞU (km)
	Yıllık Ortalama Yol İnşası (km)

	Cumhuriyet Öncesi
	4.112
	62

	1923-1950 arası
	3.764
	139

	1951-2003 arası
	945
	18

	2017	Sonu	Toplam	Konvansiyonel Anahat Yol Uzunluğu
	9.023
	                  96

	  2017 Sonu Yüksek Hızlı Tren Anahat
Uzunluğu
	1.213
	(2009-20179
134

	Toplam (Hızlı+Konvansiyonel)
Anahat Uzunluğu
	12.608
	1923-2017)
90


TCDD Demiryolu Sektör Raporu-ve T.C. Devlet Demiryolları İstatistik Yıllığı 2013-2017

Yukarıdaki tabloda görüldüğü gibi sınırlı olanaklara sahip olunan 1923-1950 yılları arasında yıllık ortalama 134 km demiryolu inşa edilirken, 1951 sonrasında ortalama 18 km demiryolu yapılmıştır.

	Ulaşım Türü
	Yük
	Yolcu

	Demiryolu
	% 55.1
	% 42.2

	Karayolu
	% 17.0
	% 49,9

	Denizyolu
	% 27.8
	%  7.5

	Havayolu
	%	0
	%  0.6


1950’de Yük ve Yolcu Taşımacılığında Durum
1950’li Yıllara
1950 yılında, T.C. Karayolları Genel Müdürlüğünün kurulmasıyla başlayan ve 1960’lardan sonra ivme kazanan karayollarındaki gelişme, 1970’lerden sonra demiryollarını ikinci plana iten bir nitelik kazanmıştır.
1950’li yıllarda ABD’nin büyük desteği ile Türkiye’de ulaştırma sisteminde değişikliğe gidilerek karayolu ulaştırması geliştirilmiştir. Özellikle ABD’nin mali desteği ve politika önerileri ile ulaşım sistemlerinin planlanmasında ve öncelikli tercihin belirlenmesinde ulusal çıkarlarımızla örtüşmeyen ve tümüyle karayolu ağırlıklı bir ulaşım politikasının izlenmesi sonucunda, demiryolu yapımı durma noktasına gelmiştir.
1950’li yıllarda, Marshall planı çerçevesinde Türkiye’ye dayatılan ulaşım politikası uyarınca demiryolları bir kenara bırakılarak, karayollarına yatırım yapılması öngörülmüştür. O tarihlerde Amerika Karayolları Genel Müdür Yardımcısı H. G. Hilts, bir Amerikan Yol Heyeti ile Türkiye’ye gelerek bir rapor hazırlamış ve bu raporla birlikte ülkemizin ulaşım politikasında ciddi bir değişikliğe gidilmiştir.
Bu tarihi bir milat olarak ele alırsak; o günden bugüne karayolu sisteminin tek taraflı olarak geliştirilmiş ve diğer ulaşım sistemleri gözardı edilmiştir.

1980 Sonrası
1980’li yıllardan günümüze kadar geçen süreç ise tüm dünyada neoliberal politikalarının hayata geçirildiği bir dönem olmuştur. IMF, Dünya Bankası, Dünya Ticaret Örgütü başta olmak üzere çeşitli uluslararası örgüt ve birlikler, kapitalist sistemin yeniden yapılanmasına dünya çapında geçerlilik kazandırmanın araçları olarak işlev görmüştür.
Küresel kapitalizmin yeni bir döneme girdiği 1970’lerin ikinci yarısından bu yana uzanan neo-liberal politikaların en önemli ayaklarından biri olan özelleştirmeler, sermayenin girmiş olduğu krizden çıkış arayışlarının başında gelmiştir.
Bütün mal ve hizmet üretimlerinde piyasa koşullarının hakim kılınması ve buraların sermayenin kar alanları haline gelmesi, kapitalist ekonominin son dönem stratejilerindendir.
Sermayenin hiçbir koşula ve sınıra bağlı olmadan hakim olduğu ve özgürce hareket edebildiği bir dünya tasarısı olan neoliberalizm sosyal devletin tasfiyesi öngörüsüyle devlet kontrolündeki tüm üretim faaliyetlerinin özelleştirilmesini hedeflemiş ve 1980 sonrası iktidara gelen hükümetler tarafından da kamuya ait pek çok kurum çeşitli yollarla özelleştirilmiştir.
Ülkemizde de neoliberal politikaları uygulamalarının başlangıcı 1980’li yıllara dayanmaktadır. 1980 sonrasında IMF ile yapılan hemen hemen tüm stand by anlaşmalarının ve Dünya Bankası tarafından verilen ‘yapısal uyum’ kredilerinin temel amacı, Türkiye’de tüm kamu alanını ulusal ve uluslararası sermayenin istek ve beklentileri doğrultusunda yeniden biçimlendirmek olmuştur.
Neredeyse tüm dünyada devlet tekelinde olduğu demiryollarını daha cazip hale getirme amacı gerekçesiyle demiryollarının parçalanıp özelleştirilerek tasfiye edilmesine ve sermayenin bu alana girmesi amaçlamıştır.
Ülkemizde de 1983 seçimlerinde iş başına gelen Anavatan Partisi (ANAP) iktidarı dünyada yaşanan gelişmeler paralelinde liberal ekonominin gerektirdiği tüm değişim ve düzenlemeleri hızla hayata geçirilmiştir.
Bu dönemde; 2983 sayılı “Tasarrufların Teşviki ve Kamu Yatırımlarının Hızlandırılması Hakkında Kanun”, “233 sayılı Kamu İktisadi Teşebbüsleri Hak-kında Kanun Hükmünde Kararname” ve 3291 sayılı “Kamu İktisadi Teşebbüslerinin Özelleştirilmesine İlişkin Kanunlarla mevzuat anlamında önemli bir yol alınmıştır.
Cumhuriyet tarihi boyunca pek çok alanda yaratılan tüm kaynaklar kamunun mülkiyetinde olması ve kullanımı kamu eliyle yürütülmesine rağmen, artık tüm bu alanlardan kamunun elini çekmesi ve bu hizmetlerin serbest piyasa kurallarına göre yürütülmesi ana tema olmuştur.
Bu süreçte kamunun tümüyle tasfiyesine yönelik adımlar atılırken bir yandan ulaştırma alanında demiryollarının geri bıraktırıldığı, karayollarına ağırlık verildiği bir dönem olmuş, diğer yandan ise demiryollarının da tartışmaya açıldığı bir dönem olmuştur.

[bookmark: 1.2.1980_sonrası]Demiryollarının Yeniden Yapılandırılması Süreci Öncesi
1980’li yıllardan günümüze kadar geçen süreç tüm dünyada olduğu gibi ülkemizde de neoliberal politikalarının hayata geçirildiği bir dönem olurken, kamu eliyle yürütülmekte olan hizmetlerden kamunun elini çekmesi ve bu hizmetlerin serbest piyasa kurallarına göre yürütülmesi ana amaç olmuştur.
Bu politikaların tüm alanlarda olduğu gibi ulaştırma alanında da ciddi etkileri olmuş, demiryolu aleyhine bir süreç gelişmiştir.
Siyasi iktidarlar ve sermaye çevreleri tarafından, demiryollarının “yeniden yapılanma” çalışmalarının demiryollarını canlandırma ve demiryolu ulaşımını cazip hale getirme amacı taşımış gibi gösterilmişse de asıl amacın sermayenin bu alana girmesinin sağlanması olmuştur.
1980 sonrası dönem sermayenin tüm alanlarda sermayenin özgür ve engelsiz biçimde dolaşımı isteği demiryolu alanında da yaşanmıştır. Sermaye grupları tarafından demiryollarının tekel olmaktan çıkarılıp özel sektöre açıldığı bir alan olması yönünde ciddi ön açıcı çalışmalar yapılmış, raporlar hazırlanmış ve iktidardan talep etmişlerdir.
Sermaye çevrelerinin bu talepleri elbette ki karşılıksız kalmamıştır
TÜSİAD bünyesinde Sanayi, Hizmetler ve Tarım Komisyonu altında faaliyet gösteren Ulaştırma Çalışma Grubu “ tarafından “Kurumsal Yapısı, Yasal Çerçevesi ve Göstergeleriyle Ulaştırma Sektörü” adındaki çalışma/rapor Ulaştırma Bakanının da katıldığı bir toplantıyla basına açıklanmıştır.
Ulaştırmanın bu süreçte başlı başına bir sektör olarak ele alınması sermaye tarafından son dönemde - daha yakıcı bir şekilde- görülmüş ve bu nedenle yeniden şekillenmesi istenmiştir. Keza, raporun giriş kısmında; “hedefler arasında, piyasa ekonomisinin hukuksal ve kurumsal altyapısının yerleşmesine çalışmanın, uluslar arası entegrasyon hedefi doğrultusunda rekabet gücünün artırılarak uluslar arası ekonomik sistemde kalıcı ve belirgin bir yer edinmesi yönünde çalışmak ve Türkiye’de liberal ekonomi kurallarının yerleşmesinin yanı sıra… Politikaları destekler” ifadelerine yer verilmiştir.
Hazırlanan bu raporla, bugüne kadar kamu eliyle yürütülmekte olan ulaştırma hizmetlerinden kamunun elini çekmesi ve bu hizmetlerin serbest piyasa kurallarına göre yürütülmesi amacı ana tema olmuştur. Demiryollarının taşımacılıktaki önemi TÜSİAD tarafından bilinmekte, verilen önem nedeniyle demiryollarında değişikliklerin bir an evvel gerçekleştirilmesi beklenmektedir.
Türkiye’de iktidarda bulunan Adalet ve Kalkınma Partisi (AKP) hükümetinden istenilen, “demiryolları ulaştırma sisteminin rekabetçi piyasa koşullarına uygun pazar işleyişi üzerine kurulması, demiryolu işletmeciliğinin özel sektörde yaygınlaştırılması ve özendirilmesi konusunda devletin yol gösterici, planlayıcı, düzenleyici ve denetleyici bir rol oynaması” dır.
Bugüne kadar hükümetlerin ve sermayenin karayollarına ilişkin (diğer ulaşım modlarını dışlayan) yaklaşımı bilinmekteyken AKP hükümetiyle birlikte başta demiryollarında olmak üzere duble yollarla karayollarında, özel sektöre açılmak yöntemiyle, ulaştırma hizmetlerinin bir kamu hizmeti değil parayla sunulan bir hizmet olduğu olgusunu yaratma çabasının açık yaklaşımları olmuştur.
AKP hükümeti tarafından sermaye çevrelerinin bu talepleri ve ulusal ve uluslararası sermaye çevrelerinin talepleri yönünde düzenlemelere gidilmiştir.

[bookmark: 1.2.Kalkınma_Planları_ve_Demiryolları]Kalkınma Planları ve Demiryolları
Kaynakların verimli kullanılması ve kalkınmanın hızlandırılması amacıyla ülkenin ekonomik, sosyal ve kültürel planlama hizmetlerinin bir bütünlük içerisinde etkin, düzenli ve süratli olarak görülebilmesi için Devlet Planlama Teşkilatı tarafından 1963 senesinde birincisi yapılmak üzere her beş senede bir kalkınma planları yapılmaktadır.
1963 yılında planlama dönemi başlamış ve bugüne kadar 9 Kalkınma Planı hazırlanmıştır. 1. Beş Yıllık Kalkınma Planından 4. Kalkınma Planına kadar ulaşıma ilişkin ciddi bir planlama öngörüsünde bulunulmamış, ulaşım sektöründe yalnızca genel hedeflere ilişkin tespitler yer almıştır.


Dördüncü Beş Yıllık Kalkınma Planında (1979-1983)
Ana ilke ve genel hedeflerler başlığı altında “taşıma hizmetlerinin, yakıt tüketimi en az ve ülke koşullarına en uygun taşıma sistemleri ile karşılanmasını sağlayacak, plan hedef ve ilkeleriyle tutarlı bir politika izlenecektir. Bu amaçla, sanayinin, yük taşımalarının demiryolu ve denizyolu ulaşımına kaydırılması, kitle taşımacılığına yönelinmesi ve sektördeki dışa bağımlılığın en aza indirilmesi için gerekli önlemler alınacak…” denilmektedir.
“Demiryolu iç hatlar yolcu taşımasının yılda ortalama %14,3 artarak dönem sonunda 1978’e göre iki katına yükseltilmesi, iç hatlar yük taşımasının ise yılda ortalama %20,1 artırılması hedef alınmıştır.”

Beşinci Beş Yıllık Kalkınma Planında (1985-1989)
“Şehirlerarası yük taşımasında ağırlığın karayollarından birim taşıma maliyeti daha düşük olan demiryolları, denizyolu ve boru hatlarına doğru kaydırılması hedef alınmıştır. Beşinci plan dönemi sonunda halen %80,9 olan karayolları payının % 65,7 ye düşmesi, buna karşılık demiryolu, denizyolu ve boru hatlarının paylarının sırasıyla %18,3, %11,5 ve %4.4 e yükselmesi beklenmektedir.” denilmiş ve “TCDD Genel Müdürlüğü’nün çeken-çekilen araç kapasitesinin hızla artırılmasına yönelik yatırımları ile mevcut demiryolu altyapısının standartlarını yükseltecek yol yenilemeleri ve kapasiteyi artıracak elektrifikasyon, sinyalizasyon yatırımları mevcut demiryolu sisteminin belirlenecek özelliklerine göre ele alınacaktır. denilmiştir.

Altıncı Beş Yıllık Kalkınma Planı (1990-1994)
Plan dönemi sonunda demiryolu ile yurtiçi yük taşımalarının yıllık ortalama % 8,9 artış ile 13,5 milyar ton km’ye ulaşması ve toplam yük taşımaları içindeki payının %11,7 olması öngörülmektedir.
Yurtiçi yolcu taşımalarının 1994 yılı sonunda 4,5 milyar yolcu-km olarak gerçekleşmesi beklenmektedir.
Dönem içinde yaklaşık 2.000 km yol yenilenecek, 1994 yılında elektrikli hat uzunluğu 2,300 km'ye, sinyalizasyon tesisleri de 2.489 km'ye ulaşacaktır. 74 adet elektrikli anahat, 50 adet manevra lokomotifi, 280 adet çeşitli tipte yolcu ve 9.500 adet yük vagonu araç parkına katılacaktır.
Demiryolu taşımacılığında kullanıcıların taleplerini yakından izleyen, pazar koşullarındaki değişikliklere hızla uyum sağlayan yapısal düzenlemelerin en kısa zamanda gerçekleştirilmesi sağlanacaktır
Demiryolu ulaştırmasında sorunların çözümü ve verimliliğin artırılması için çağdaş bir işletmecilik ve yeni yönetim anlayışı uygulanacaktır.


Yedinci Kalkınma Planı (1995-2000)
Demiryolları için sadece; “toplam 80 km yeni demiryolu hizmete verilecektir.” denilirken aynı bölüm başlığı altında “Demiryollarında örgütsel yapıdaki yetersizlik ve eksikliklerden kaynaklanan sorunların çözüme kavuşturulması amacıyla TCDD Genel Müdürlüğü’nün yeniden yapılanma programı tamamlanarak kısa sürede uygulanacaktır. “ denilmektedir.


Sekizinci Kalkınma Planı (2001-2005)
“Demiryolu işletmeciliğinin piyasa koşullarına uyumlu, ticari odaklı ve etkin hizmet v̧ erir konuma getirilerek, ülke ulaşım sistemi içindeki rolünün güçlendirilmesi temel amaçtır.”
“Dünyada, demiryolları küreselleşmenin yarattığı düzene uyum sağlamak için önemli bir yapısal değişim sürecinden geçmektedir. Bu süreç içinde demiryollarının yapıları ve devletle ilişkileri yeniden değerlendirilmekte ve düzenlenmektedir. Günümüzde demiryollarının diğer ulaştırma türleri karşısındaki rekabet gücünü ̧ artırma çabalarının yanı sıra mevcut altyapıda birden fazla işleticinin faaliyetine imkan vererek sektör içi rekabet yaratılmaya çalışılmaktadır.”
“Ülkemizde de demiryolu taşımacı-lığının ulaştırma sektörü içindeki rolünün yeniden tanımlanmasını, demiryollarının piyasa koşullarına uyumlu, etkin ve ticari odaklı hizmet, üretmesini sağlayacak yasal çerçeve ve politika belirlenmesine yönelik olarak, TCDD İşletmesi Genel Müdürlüğünün yeniden yapılanmasını amaçlayan bir proje hazırlanmış, ancak uygulamaya konulamamıştır. Yeniden yapılanmanın gerçekleştirilememesi ve demiryolu işletmeciliğinin gelişen teknoloji ve yönetim tekniklerinin gerisinde kalması temel sorun olmaya devam etmektedir.”
Hizmette etkinliği artırmak ve özel kesim katılımına uygun ortam hazırlamak ̧üzere altyapı işletmeciliği ile taşımacılık hizmetleri ayrılacak, demiryolu altyapısı ile ilgili tüm işlevler, oluşturulacak altyapı biriminde toplanacaktır.
“AB'ye tam üyeliğe hazırlık sürecinde, işletmeci kuruluşun ve sektör ün yeniden yapılandırılmasında AB'nin yapısal ve teknik normları ile politikalarına uyum sağlanacaktır.”
“Başta kamusal nitelikli hizmetler olmak ̧üzere devletin ve işletici kuruluşun sorumluluklarını yeniden tanımlayan, işletici kuruluşa mali ve idari özerklik sağlayan ve sektörde özel kesim katılımına uygun ortam hazırlayan yasal düzenlemeler yapılacaktır.” denilmektedir.

Dokuzuncu Kalkınma Planın(2007-2013)
“TCDD’nin taşıma tekeline son verilmesi ile birlikte özel sektör trenlerinin TCDD hatlarında çalışmaya başlaması, yolcu seferlerinin klasik trenlerden hızlı trenlere kayması ile yük trenlerine ayrılacak ilave kapasite ve özel sektörün verimlilik artışları dikkate alınarak 2007-2013 döneminde yurtiçi demiryolu yük taşımalarında yıllık ortalama yüzde 12’lik artış öngörülmüştür.”
“Demiryollarında tekel konumunda işletmecilik yapan TCDD’nin yeniden yapılandırılması çalışmalarının yanı sıra yüksek hızlı tren işletmeciliğine geçmek amacıyla Ankara-İstanbul Hızlı Tren Projesinin yapım çalışmaları devam etmekte olup, Ankara-Konya Hızlı Tren projesinin altyapı ihalesi yapılmıştır.”
“Yük taşımalarının demiryolu ağırlıklı yapılması ulaştırma sektöründe stratejik bir amaçtır. Bu doğrultuda demiryolunda özel sektör tren işletmeciliği geliştirilecektir. Yük taşımacılığı özel sektörün işletmecilik avantajlarından yararlanılmak üzere serbestleştirilecek …”
Ankara merkez olmak üzere İstanbul-Ankara-Sivas, Ankara-Afyonkarahisar-İzmir, Ankara-Konya koridorlarından oluşan çekirdek ağ üzerinde hızlı tren ile yolcu taşımacılığına başlanacaktır. Bu ağ üzerinde inşa edilecek hatların yapım ve işletiminde kamu-özel sektör işbirliği “modellerinden yararlanılacaktır.”
Yukarıda yer alan bölümler Kalkınma Planları içerisinde demiryolları başlığı altında yer alan kararlardan önemli olanlara yer verilmiştir.
Bu planlarla; pek çok alanda ileriye dönük hedefler belirlemek, stratejiler geliştirmek ve politikalar belirleyerek bunları hayata geçirmek yer alsa da planlarla uygulamayı kıyasladığımızda bir yandan kalkınma planlarının demiryollarımızın geliştirilmesini sağlayacak boyutta olmadığı görülürken, biryandan da bu yetersizliklere rağmen planlamaların kağıt üzerinde kaldığını ve uygulanmadığını rahatlıkla söyleyebiliriz.
Ancak bunlar kadar önemli olan bir nokta ise; Altıncı 5 Yıllık Kalkınma planına kadar demiryollarının geliştirilmesi ve yaşanan sorunlar karşısında çözümlenmesi mevcut yapılanma üzerinden ve ülke kaynakları kullanılarak bir planlanmaya gidilirken, 7.Kalkınma Planında; “sorunların çözüme kavuşturulması amacıyla TCDD Genel Müdürlüğü’nün yeniden yapılanma programı tamamlanarak kısa sürede uygulanacaktır. “ denilmiş, 8. ve 9.Kalkınma planlarında da benzer ifadeler yar almıştır.
Demiryollarının yeniden yapılanma adı altında özel sektöre açılması, kurumun parçalanması ve özelleştirilmesi yönündeki tercih ve yaklaşımlarının 1995 yılından önce açıkça ifade edildiği görülmektedir.

[bookmark: 2.1.projeler]Demiryollarının Yeniden Yapılandırılması Sürecinde
PROJELER

Demiryollarının serbestleştirilmesi kapsamında ilk olarak 1995-1996 tarihleri arasında Dünya Bankası(WB) fonlarından sağlanan hibe ile Booz-Allen & Hamilton Firması’nca yürütülen çalışma yapılmıştır.  Booz-Allen&Hamilton Şirketi‟nin 1995 yılında hazırladığı “TCDD'nin Rehabilitasyonu, Yeniden Yapılandırılması ve Finansman Raporu”nda “TCDD‟nin ağırlıklı olarak yük taşımacılığı yapması, yolcu taşımacılığında ise, prestij trenlerinin kullanılması” na yer verilmiştir. 
İki etapta yürütülen çalışmalarda öncelikli olarak; Demiryolu sektörünü ve TCDD’yi düzenleyen kanunların ve hukuki altyapının hazırlanmasını içeren Eşleştirme Projesi çalışmaları ihaleyi kazanan Almanların koordinatörlüğünde yapılmış, hazırlanan Kanun ve Yönetmelik taslakları t Ulaştırma Bakanlığına verilmiştir.
İkinci aşamayı oluşturan TCDD’nin yeniden yapılanması konusundaki ihaleyi EUROMED liderliğindeki konsorsiyum kazanmış ve çalışmalar 2007 yılı itibariyle tamamlanmıştır. Bu kapsamda; TCDD’nin iş birimleri ve alt sektörler bazında yeni organizasyonunun oluşturulması, ekonomik olmayan yolcu taşımacılığı hizmetleri için Kamu Hizmeti Yükümlülüklerinin belirlenmesi ve sözleşme taslaklarının hazırlanması ile TCDD yönetiminin yeni organizasyon yapısında etkili kararlar almasına destek vermek üzere Mali Yönetim Bilgi Sistemi (MYBS) oluşturulmasına yönelik çalışmalar yapılmıştır.
Öte yandan, 2004 yılında TCDD’de devam eden yeniden yapılanma çalışmalarını desteklemek amacıyla, Dünya Bankasının Ülke Destek Stratejisi (CAS) kapsamında sağlanacak kaynağın kullanımına yönelik olarak “işgücünün yapılandırılması ve sosyal plan hazırlığı” başlığıyla CANAC Firmasına bir çalışma yaptırılmıştır.
Paralel bir çalışmada 2010 yılının ilk aylarında tamamlanmış olan Güney Afrika R&H Railway Consultants Firmasına 435.000 $ bedelle “TCDD’nin Bakım Programlarının Gözden Geçirilmesi” olmuştur.


Projelere İlişkin Bilgiler

	Adı
	Orijini
	Destekleyen Kuruluş
	Maliyet
	Tarih

	Booz-Allen & Hamilton
	ABD
	Dünya Bankası
	1.000.000 $
	1995-1996

	CANAC
	Kanada
	Dünya Bankası
	700.000 $
	2004-2005

	Eşleştirme
WB
	Almanya
	AB
	835.600 €
	2005-2006

	EUROMED
	Almanya
	AB
	3.430.000 €
	2006

	R&H Railway Consultant
	Güney Afrika
	Dünya Bankası
	435.000 $
	2009-2010



Değişik finans kuruluşlarının ve değişik ülkelerin anlayışlarının yansıtıldığı çalışmalar incelendiğinde temelde; bir bütün halinde serbestleşme ve ticaretin önündeki engellerin kaldırılması olarak özetlenebilecek genel mantığın yer aldığı açıkça gözlenmektedir.


Firmalara Göre Öneriler

	Öneri
	Booz-Allen	& Hamilton
	CANAC
	EUROMED
	R&H

	Performans yönetimi
	Var
	Var
	Var
	Var

	MIS Projeleri
	Var
	Var
	Var
	Var

	Yasal Düzenleme
	Yapılmalı
	Yapılmalı
	Yapılmalı
	

	Özelleştirme
	Yapılmalı
	Yapılmalı
	Yapılmalı
	Yapılmalı

	Bölgesel Yapılanma
	Kalksın
	Kalksın
	Kalksın
	-

	Hat kapatma
	Var
	Var
	Var
	-

	Tren kaldırma
	Var
	Var
	Var
	-

	İş Birimleri bazında yeni organizasyon
	Geçilmeli
	Geçilmeli
	Geçilmeli
	Geçilmeli

	Birim konsolidasyonu
	Var
	Var
	Var
	Var

	İş Gücü Azaltımı
	Yapılmalı
	Yapılmalı
	Yapılmalı
	Yapılmalı



TCDD’nin yeniden yapılandırılması adı altında yürütülen özelleştirme çalışmaları kapsamında hazırlanan raporlarla TCDD’nin kar amaçlı ticari bir kuruma dönüştürülmesi, dolayısıyla kamu hizmeti veren bir kurum olmaktan çıkarılması amaçlanırken, TCDD’nin hem dikey olarak alt yapı ve işletmeciliğinin birbirinden ayrılması, hem de yatay olarak faaliyet alanlarının bölünmesi ve asli olmayan faaliyetlerin bitirilmesi istenmiştir.
Bu raporlarda; üçüncü şahısların kendi vagonlarına sahip olması, özel sektörün tren işletmeciliği yapabilmesi, yol yenileme/bakım hizmetlerinin üçüncü şahıslara yaptırılması, Banliyö işletmeciliğinin belediyelere devri, çekirdek(ana) hizmet dışında kalan birimlerin demiryolundan ayrılması önerileri yapılmıştır.
Yine raporlar doğrultusunda; personel sayısının azaltılması, istasyon, atölye ve fabrikaların kapatılması, hatta kapatılan istasyonlar siyasi kaygılarla yeniden açılmasın diye istasyon binalarının yıkılması, prestij (saygınlık) yolcu trenleri dışında tren işletilmemesi, kamusal işletmecilikten vazgeçilerek demiryolu taşımacılığının özelleştirilmesi tavsiye edilmiştir.

[bookmark: 2.2.akp-ulaştırma-politikaları]AKP ULAŞTIRMA POLİTİKALARI
AKP iktidarı 1950’den bu yana süregelen politikaların sürdürücüsü olmuş ve demiryollarındaki gerileme sürmüştür.
AKP’nin iktidarda olduğu dönem boyunca geçmiş dönemleri aratırcasına karayolu lehine adımlar atılmış, karayolları ulaşımı ülkenin temel ulaşım sistemi haline getirilmiştir.
Ulaşım sistemindeki dengesizlik; yüksek maliyet, verimsiz yol kullanımı ile yatırım maliyetlerinde artış, arazi kayıpları, gürültü ve çevre kirliliği oluşturmuş; ekonomik olmayan yatırım kararlarıyla ülkemizde dengesiz ve çarpık olan ulaşım sistemi sürdürülmüştür.

	Yıllar
	2000
	2017

	Demiryolu yolcu taşımacılığı
	2.2
	1.0

	Demiryolu yük taşımacılığı
	4.3
	4.3




	Yıllar
	2000
	2017

	Karayolu yolcu taşımacılığı
	95.9
	88.8

	Karayolu yük taşımacılığı
	71
	89.2


TCDD 2003 yılına kadar işletme ve yatırım faaliyetlerini düşük finansman kaynakları ile sürdürürken AKP hükümetleri dönemlerinde ulaştırma politikaları içerisinde demiryollarına ciddi paylar ayrılmıştır. Ancak verileri incelediğimizde aktarılan payın demiryollarının bütününe değil yalnızca yüksek hızlı trene ayrıldığını, yüksek hızlı trenin gölgesindeki 11 bin km‟lik demiryolunun adeta kendi kaderine terk edildiğini söyleyebiliriz.
Geçmişten gelen tüm olumsuzluklarla birlikte özellikle AKP’nin iktidar olduğu 15 yıllık dönemde ulaştırma, ağırlıklı biçimde yol, köprüler ve viyadüklerden ibaret görülmüştür.
AKP iktidarında her ne kadar hızlı tren alanında ciddi ilerleme kaydedildiği bahsedilse de, yapılan yatırımların aslında ne ülkenin ulaştırmasını ciddi anlamda düzene soktuğunu, ne de demiryollarımızın ulaşımdaki düşük payının yükseltilmesini sağladığını söyleyebiliriz.
AKP’nini siyasi tercihleri nedeniyle hayata geçirilen bu projeler, ulaşımda yaşanan sorunların çözümlenmesi amacıyla yapıldığı söylenmesine rağmen bu projeleri incelediğimizde ortaya çıkan durum, (ihale süreçleri ve kimlerin bu ihaleleri aldıkları ayrı bir konu olmakla birlikte) esas olarak sorunlara çözüm üretmeyen, bilimsellikten uzak, sorunları daha da içinden çıkılmaz hale getiren ve ekonomik olarak ülkeye çok büyük yük getiren projeler olduğudur.
Yeniden yapılanma çalışmalarının yaşandığı bu dönem TCDD’yi daha doğrusu demiryolu işletmeciliğini olumlu bir noktaya taşımazken aksine başıboşluk, kayırmacılık, seyrüsefer emniyetinin tehlikeye düşmesi, iş güvenliğinin azalması ve demiryolları konusunda bilgi ve tecrübe sahibi olmayan kişilerin yönetim kadrolarına getirilmeleri şeklinde sonuçlar doğurmuştur.
Kamuya ait kurumlar siyasi iktidarların çeşitli müdahalelerine neden olmakla birlikte AKP’nin iktidara geldiği dönemde bu müdahaleler çok ciddi boyutlara ulaşmıştır.
Bu dönemde pek çok olumsuzluk yaşanırken bir yandan da demiryolu kültürünü zedeleyen bir süreç yaşanmaya başlanmıştır.
Bu süreç aynı zamanda büyük tren kazalarının meydana geldiği bir süreç olmuştur ve yaşanan kazalar demiryollarının güvenilirliğini zedelemiş, yurttaşların demiryollarına olan güvenini sarsmıştır.

[bookmark: 3.1.yeniden_yapılanma_öncesi-hayata-geçi]TCDD’nin yeniden yapılandırılması çalışmalarının başlamasından 6461 sayılı kanunun hayata geçtiği tarihe kadar geçen süre içerisinde gerçekleştirilen özelleştirme ve tasfiye uygulamaları
1. TCDD Meslek Lisesi, basım ve dikimevleri, çamaşırhaneler, kurum eczaneleri kapatılmıştır.
2. TCDD Hastaneleri önce SSK’ya, sonra Sağlık Bakanlığına devredilmiştir.
3. Haydarpaşa Limanı dışındaki bütün limanlar özelleştirme kapsamına alınmış, TCDD bünyesinde yer alan ve demiryolu-denizyolu entegrasyonu açısından kritik öneme sahip Mersin, İskenderun, Bandırma, Derince, Samsun limanları özelleştirilmiştir.
4. Haydarpaşa Limanı ve Garı kentin kültürel dokusuna, kent siluetine ve kentsel mirasa ihanet edercesine rant merkezlerine dönüştürülmeye çalışılmıştır.
5. Bazı unvanlar kaldırılmış(Tren Şefi, Başrepartitör, Makasçı, Manevracı, Gardfren, yardımcı makinist vb) , esnek ve kuralsız çalışma dayatılmıştır.
6. Personel yetersizliği nedeniyle birçok istasyon ya kapatılmış ya da günün belirli saatlerinde hizmet verebilir hale getirilmiştir. Bu nedenle de tek hatlı işletmecilik yapılan hat kesimlerinde buluşma ve öne geçmelerden tehirler artmıştır.
7. Bazı atölyeler kapatılmış (Yedikule Cer Atölyesi, ) bir çoğu işlevsizleştirilmiş, kamu özel sektör işbirliği söylemleriyle buralarda üretilen hizmetler için fabrikalar kurdurulmuştur.
8. Kurumda çalışan personel sayısı hızlı bir şekilde azaltılmıştır.
9. Kurumun ana statüsünde ve kuruluş tüzüğünde yer alan asli hizmetler yasa ve yönetmeliklere aykırı bir şekilde taşeronlar eliyle gördürülmekte, taşeronlaşma hızla yaygınlaşarak, taşeron çalışan sayısı 5000’i geçmiştir.
10. Yurttaşların bireysel taşımacılık hakkı kaldırılmış, 500 tondan aşağı yükler taşımaya kabul edilmemektedir.
11. Verimsiz oldukları gerekçesiyle onlarca yolcu treninin seferlerine son verilmiş, yurttaşların demiryolu ulaşımından yararlanması kısıtlanmıştır.
12. 1990-2000 yılları arası dönemde önce TCDD’de taşınmazların tespiti, takibi, yönetimi ve değerlendirme işlemlerinin yapılması amacıyla Taşınmaz Mallar Dairesi Başkanlığı kurulmuş, 1992 yılında ise TCDD Taşınmaz Mallar İhale Yönetmeliği çıkartılmış, gelecek dönemdeki ihtiyaçlar tespit edilmeden; demiryolu taşınmazlarının bir kısmı belediyelere, bir kısmı da satılmak üzere Özelleştirme İdaresi Başkanlığına devredilmiştir.
13. Dönüşüm Projeleri adı altında kent merkezlerindeki gar ve istasyon sahaları özel proje alanı olarak belirlenmiştir.
14. 90’lı yıllarda %5-10 aralığında seyreden sahibine ait vagonlarla yapılan yük taşımaları toplam taşınan tonajın %35’ine, yapılan ton-km’nin ise %50’sine yaklaşmıştır.
15. Kurumun, çeken-çekilen araç ihtiyacını karşılayan ve üretim merkezleri olan TÜLOMSAŞ, TÜVASAŞ, TÜDEMSAŞ işlevsiz hale getirilmiş, birçok parça özel sektörden temin edilmektedir.
16. İstasyonlar ve garlar demiryolu işletmeciliği için değil, otel ve lokanta olarak planlanmaya ve bu yolla devredilmeye/satılmaya başlandı.

[bookmark: 3.2.655_sayılı_khk]ULAŞTIRMA, DENİZCİLİK VE HABERLEŞME BAKANLIĞININ TEŞKİLAT VE GÖREVLERİ HAKKINDA KANUN HÜKMÜNDE KARARNAME

Demiryollarının sermayeye açılması kapsamında bir yandan uluslararası firmalara raporlar hazırlatılırken, diğer yandan da yasa tasarısı çalışmalarının yürütüldüğü bu süreçte, raporlarda yer alan direktifler doğrultusunda adımlar atılırken sürecin önünü açmak üzere 655 sayılı KHK ile Ulaştırma Bakanlığı’nın yapısı değiştirilmiş, yasa taslaklarında yer alan tüm hükümler yasalaştırılmış ve TCDD’yi tasfiye sürecinin altyapısı hazırlanmıştır.
Demiryollarında 1995 yılında başlayan “yeniden yapılanma” çalışmaları 655 sayılı KHK ile yeni bir boyut kazanmış durumdadır.
06.04.2011 tarih ve 6223 sayılı Kanunun verdiği yetkiye dayanılarak, Bakanlar Kurulu’nca 26.10.2011 tarihinde kararlaştırılıp 01.11.2011 tarihli 28102 sayılı Resmi Gazete’nin mükerrer sayısında yayınlanan ve 655 sayılı Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığının Teşkilat ve Görevleri Hakkında Kanun Hükmünde Kararname( KHK) ile Ulaştırma alanında da yeni düzenlemeler yapılmıştır.
Bu KHK’nin amacı “Demiryolu ulaştırması faaliyetlerinin, ticari, ekonomik, sosyal ihtiyaçlara ve teknik gelişmelere bağlı olarak ekonomik, seri, elverişli, güvenli, kaliteli, çevreye kötü etkisi en az ve kamu yararını gözetecek tarzda serbest, adil ve sürdürülebilir bir rekabet ortamında yapılmasını ve bu faaliyetlerin diğer ulaştırma türleriyle birlikte ve birbirlerini tamamlayıcı olarak hizmet vermesini sağlamak.” olarak belirtilmektedir.
Yani özelleştirmenin önü açılmıştır.
Ancak KHK incelendiğinde hedeflenen daha açık anlaşılmaktadır.
KHK ile oluşturulan Demiryolu Düzenleme Genel Müdürlüğü’nün görevleri arasında sayılan “Demiryolu altyapı işletmecisi ve demiryolu tren işletmecileri ile demiryolu taşımacılığı alanında organizatör, acente, komisyoncu, gar veya istasyon işletmecisi ve benzeri faaliyette bulunanların hizmet esasları, mali yeterlik ve mesleki saygınlık şartlarını belirlemek, bunları yetkilendirmek ve denetlemek.” hükmü ile 155 yıllık Kurumun parçalara ayrılmasının ve demiryolu işletmeciliğini tamamlayan her türlü iş ve hizmetin 3. Şahıslarca yapılabilmesi önündeki yasal engeller kaldırılmıştır.
KHK ile sadece Demiryolu taşımacılığındaki tekel kaldırılarak Özel Firmalara Demiryolu Altyapısına Erişim Hakkı Tanınmamış, aynı zamanda yeni Genel Müdürlüğün görevleri arasında yer alan 8. Maddenin (d) fıkrasında bulunan “Demiryolu altyapı işletmecileri” kavramı ile demiryollarında birden fazla altyapı işletmecisinin de bulunabileceği, yani altyapının da gerektiğinde özelleştirilebileceği açık bir hüküm olarak yer almıştır.
İlgili Genel Müdürlüğün görev tanımları içerisinde açık ifadelerle “Kamu Hizmeti” tanımı yapılmadan yer verilen “Demiryolu taşımacılığı alanında kamu hizmeti yükümlülüğüne ilişkin usul ve esasları belirlemek.” hükmü ile aslında Kurumun kamu hizmeti üretme niteliğinden vazgeçilmiş ve demiryolu hizmeti bir bütün halinde piyasalaştırılmıştır.
KHK ile bir kısmı üstü örtülü olarak daha sonra yapılacak düzenlemelere bırakılmış gibi görünse de;
· Demiryolu sisteminin ulusal ve uluslararası işletmecilerin (sermayenin) kullanımına açılması, serbestleştirilmesi, (3.şahıslar kendi lokomotif, personel ve vagonlarıyla tren işletilebilecektir)
· Demiryolu sistemini tümüyle Kamusal denetimin dışına alınması ve tüm yetkinin siyasi otoriteye devredilmesi,
· TCDD’nin parçalara ayrılması,
· Altyapı dahil her türlü hizmet üretiminin piyasalaştırılması ve rekabete açılması,
· Her türlü özelleştirmenin atanmışların önerisi ve Bakan’ın imzası ile mümkün hale gelmesi,
· Demiryolcuların “mesleki yeterlilik vb.” söylemlerle sindirilmesi ve kamu çalışanı sayısının azaltılması,
· Kamu hizmetinin tasfiyesi, kamu hizmeti niteliği ile tüm vatandaşlarımızın yararına sürdürülmesi gereken faaliyetlerin piyasanın kar güdüsüne terk edilmesi, kar etmediği gerekçesi ile hatların kapatılması ve trenlerin seferden kaldırılması,
· TCDD arazilerinin yağması, Önündeki bütün yasal engeller kaldırılmıştır.
655 sayılı KHK ve Yasa birlikte değerlendirildiğinde yakıcılığını tüm toplumsal kesimlerin yakından hissettiği neo liberal politikaların üç temel hedefinin demiryolu sistemi için de hayata geçirilmeye çalışıldığı açıkça görülmektedir.
· En önemli hedef demiryolu hizmetini kamu hizmeti olmaktan çıkararak ticarileştirmektir.
· İkinci hedef; kamusal alanın tasfiyesi ve özelleştirmedir.
· Ve son olarak neo liberal anlayışın olmazsa olmazı taşeronlaşmanın yani ekonomik, güvencesiz kuralsız işgücü kullanımının önünü daha da açacaktır.

[bookmark: 3.3.6461_yasanın-çıkması-ve_uygulamalar]6461 Sayılı Kanunun Yürürlüğe Girmesi
TCDD’nin yeniden yapılandırması süreci kapsamında uygulamalar bir bir hayata geçirilirken 2003 yılına gelindiğinde AKP ile bu süreç kaldığı yerden devam ettirilmiştir.
Demiryollarının Yeniden Yapılanması amacıyla hazırlanan raporlarının tavsiyeleri zaman içinde bir bir uygulanırken 2013 yılı 1 Mayıs tarihinde 6461 sayılı Türkiye Demiryolu Ulaştırmasının Serbestleşmesi yasası çıkarılmış ve TCDD GENEL MÜDÜRLÜĞÜ ve TCDD TAŞIMACILIK A.Ş. adıyla ikiye ayrılmış, bu ayrışma resmi olarak 1 Ocak 2017’den itibaren yürürlüğe girmiştir.
Demiryollarının yeniden yapılandırılması adı altında yürürlüğe giren bu kanunla demiryollarında planlı bir sürecin işletilmesi bir yana daha da kötü bir dönemin kapıları aralanmıştır.
Daha önce 1 Mayıs 2018 olarak belirlenen TCDD Taşımacılık AŞ tarafından yerine getirilen kamu hizmeti yükümlülüğünün geçerlilik süresi 31 Aralık 2020 olarak değiştirildi. Ardından TCDD Taşımacılık AŞ’nin 31 Aralık 2020’de sona eren “kamu hizmeti yükümlülüğü” 3 yıl daha uzatıldı.
Ayrışmadan dolayı TCDD Taşımacılık A.Ş. Genel Müdürlüğü oluşturulmuş, bu kapsamda Genel Müdür Yardımcılıkları, Bölge Müdürlükleri ve bu Bölge Müdürlüklerine bağlı ilgili Dairelerin Servis Müdürlükleri ihdas edildi.

[bookmark: 3.4.demiryollarının-durumu]Demiryollarının Durumu

	Toplam Hat Uzunluğu
	12.803
	

	Toplam Konvansiyonel Hat
	11.590
	

	Elektrikli
	
	4.540

	Elektriksiz
	
	7.050

	Anahat
	8.438
	

	Elektrikli
	
	5.197

	Elektriksiz
	
	3.241

	2.3.4.5.6 Anahatlar
	645
	

	Elektrikli
	
	645

	Elektriksiz
	
	111

	İltisak Hattı
	
	

	Elektrikli
	
	0

	Elektriksiz
	
	433

	İstasyon Yolları
	
	

	Elektrikli
	1.963
	552

	Elektriksiz
	
	1.411

	Elektrikli ve Sinyalli Hat
	12.803
	

	Elektrikli
	
	5.753

	Sinyalli
	
	6.382

	Yüksek Hızlı Tren
	1.213
	

	Elektrikli
	
	1.213

	Elektriksiz
	
	0



Kurp Yarıçapları

	Kurp Yarıçap Grupları
	Yüzde

	0-200
	10,1

	201-500
	21,2

	501-1000
	14,4

	1001-1500
	3,4

	1500-2000
	2,8

	200’den büyük
	2,7

	Düz Yol
	55,4

	Toplam
	100



Konvansiyonel Hatlar Yaşlara göre dağılımı

	Rayların Yaş Grubu
	Uzunluk
	Yüzde

	0-10
	6.932
	79

	11-20
	1.311
	11

	20’den büyük
	951
	10

	Toplam
	9,194
	100


TCDD İstatistik yıllığı2005-2019)



Hemzemin Geçit Sayıları

	Kontrollü Hemzemin Geçit Sayıları
	Adet
	Yüzde

	Bekçili Bariyerli
	205
	18

	Otomatik Bariyerli
	922
	82

	Toplam
	1.127
	100






	
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019

	YHT Oranı
	7
	14
	17
	31
	40
	46
	50
	57
	61
	59
	55

	ANAHAT Oranı
	93
	86
	83
	69
	60
	54
	50
	43
	39
	41
	45






	DEMİRYOLU TAŞIMACILIĞINDA YHT PAYI

	Milyon Km

	
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019

	ANAHAT
	3.232
	3.017
	3.257
	2.035
	1.790
	1.833
	1.812
	1.397
	1.426
	1.762
	2.163

	YHT
	237
	476
	665
	914
	1.186
	1.555
	1.847
	1.871
	2.218
	2.551
	2.678

	TOPLAM
	3.469
	3.493
	3.922
	2.949
	2.976
	3.388
	3.659
	3.268
	3.644
	4.313
	

	(%)

	
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019

	YHT Oranı
	7
	14
	17
	31
	40
	46
	50
	57
	61
	59
	55

	ANAHAT
	93
	86
	83
	69
	60
	54
	50
	43
	39
	41
	45

	TOPLAM
	100
	100
	100
	100
	100
	100
	100
	100
	100
	100
	100


TCDD İstatistik yıllığı2005-2019)

[bookmark: 3.5.özel-tren-işletmeciliği]Özel Tren İşletmeciliği
6461 sayılı kanun çıkana kadar TCDD tarafından tek elden yapılmakta olan demiryolu işletmeciliği 655 sayılı KHK ile birçok demiryolu tren işleticisi ile bu işleticilerin yaptığı işlerin hizmet alımı yöntemiyle alt işverenlere yani taşeronlara verilmesi suretiyle birbirinden kopuk işleticiler ve şirketler tarafından yerine getirilmeye başlanmıştır.
Demiryollarının yeniden yapılanma çalışmalarının sonuçlarından biri de özel tren işletmeciliğine geçiş olmuştur.
Özel tren işletmeciliği, özel firmaların lokomotif veya vagon satın alarak veya kiralayarak kendine ait personelle taşımacılık yapması şeklinde gerçekleşmektedir. Bu taşımacılığa ilişkin düzenlemeler Demiryolu Düzenleme Genel Müdürlüğü tarafından yayınlanan yönetmeliklere göre yapılmaktadır.
İlk özel tren işletmeciliği için ERDEMİR Lojistik A.Ş 17.06.2005 tarihinde imzalanan protokol ile demiryolu hatlarında 15 Eylül 2005 tarihinden itibaren ihtiyaç duyduğu 9 adet E 43000 tipi lokomotif ile 190 adet cevher vagonunu TCDD Genel Müdürlüğünden kiralayarak özel tren işletmeciliğine başlanmıştır.
Özel tren işletmeciliğine başlanılmasından 4 gün sonra, 19 Eylül 2005 günü Erdemir Lojistik A.Ş.'nin TCDD’den emekli makinistlerle sefer yaptırdığı yük treni Sarsap İstasyonu yakınında deray etmiş(yoldan çıkmış), deray sonucu tren dizisinde bulunan 30 vagon 8 kilometrelik bir alana dağılarak kullanılamaz hale gelmiş, treni temin eden lokomotifler dereye uçmuştur. Hattın 40 kilometrelik bölümü hafif hasarlanmış, 10 kilometrelik bölüm ise tamamen kullanılmaz hale gelerek bu hat demiryolu ulaşımına kapanmıştı.
Özel tren işletmeciliği temel olarak özel sermayenin daha karlı bir alana girmesini amaçlarken burada ana öğe düşük maliyetle azami kar elde edilmesi çabasıdır.
Demiryollarında özelleştirme politikalarına karşı çıkan sendikamız, bu kaza öncesinde özel tren işletmeciliği ile ilgili yayınlanan yönetmeliğin mevzuata uygun olmadığı nedeniyle uygulamanın iptal edilmesi için dava açmış ve Sendikamız BTS'yi haklı bulan Danıştay özel tren işletmeciliği ile ilgili yönetmeliği hukuka uygun bulmayarak iptal etmiştir.
Daha sonra; 6461 sayılı kanunun yürürlüğe girmesiyle birlikte yük ve yolcu taşımacılığı Taşımacılık A.Ş.
tarafından yapılmaya başlanırken, diğer yandan da yük taşımacılığı yeniden özel sektöre açıldı.
Ocak 2018’de TBMM’de Ulaştırma ve Haberleşme Bakanı tarafından bir soru önergesine verilen cevapta demiryollarında 5 özel firmaya lisans verildiği açıklanmıştır.
2018 verilerine göre 20 lokomotif ve 655 vagon özel sektör firmalarına Taşımacılık A.Ş. tarafından kiralık verilmiştir.
13 Ekim 2017 tarihinde TCDD Taşımacılık A.Ş. ile OMSAN Lojistik A.Ş arasında imzalanan “Lokomotif ve Vagon Kiralanmasına İlişkin İşbirliği Protokolü” ile Divriği- İskenderun parkurunda yapılacak cevher taşımacılığında kullanılmak üzere söz konusu firmaya 15 adet elektrikli lokomotif ve 350 adet cevher vagonu kiralanmıştır.
Özel sektör firmalarının taşımacılık işine başlamasıyla birlikte pek çok sorun yaşanmaya başlanmış, özel sektörün taşımacılıktaki payının artmasına paralel olarak trenlerin teknik eksiklerinin giderilmemesi, kapasite üzeri taşımacılık yapılması gibi sorunlar yaşanmaktadır.
6331 sayılı İş Sağlığı ve Güvenli Kanununa aykırı şekilde fazla çalışma uygulanmakta, bu fazla mesai uygulaması kaza ve olayların yaşanmasında önemli bir faktör olmaktadır.
Diğer yandan; DTİ’ler, taşıma paylarının artışı üzerine TCDD Taşımacılık A.Ş.’ den lokomotif ve vagonlarını Taşımacılık A.Ş.’nin personeli ile birlikte kiralayarak taşımacılık yapmaktadır.
Kapasite üzeri taşımacılık yapılması sebebiyle özellikle son dönemde trenin yoldan çıkması (deray) kazaları yaşanmaktadır.

Sahibine Ait Vagonlar

Sahibine ait vagonlar TCDD hatlarında hızla artarken standart dışı ve bakım sorunu olan vagonlar beraberinde demiryolu güvenliğini de ortadan kaldırmaktadır.
Uzun bir süre TCDD tarafından bunlarla ilgili bir düzenleme yapılmadı. "TCDD hatlarında diğer şahıslara ait vagonların işletmesine dair yönerge" 1.7.2005 tarihinde yürürlüğe girdi. Uygulamanın ilk yıllarında bu vagonların yeteri kadar kontrolü olmadığı ve hatlara kabul için belirli standartlar aranmadığı için bir anda yurt dışında ithal edilen vagonlarla hatlarda dolaşan vagon sayısı hızla arttı. Bu vagonların sayısı 2003 yılında 773 iken 2019 yılında itibariye 3.847’ye yükseldi.
[bookmark: 4.1.taşeronlaşma]
Taşeronlaşma

Taşeron uygulamasının temel hedefi işgücü maliyetinin düşürülmesidir.
Bu sistem, çalışma ilişkilerini güvensizleştiren, sendikasız, toplu sözleşmesiz ve hatta iş yasası dışında işçi çalıştırmanın bir aracı haline gelmiş durumdadır.
Geçmişte istisna olan taşeron/alt işveren uygulaması günümüzde yaygın bir istihdam biçimi haline gelmiştir. 1980’li yıllarla birlikte bütün dünyada taşeronlaşma sermayenin yeni uluslararası stratejisi içerisinde önemli bir yere sahip olmuş, bu strateji genel olarak iş ilişkilerinin, çalışma sisteminin esnekleştirilmesi, kuralsızlaştırılmasına hizmet etmiştir.
4857 Sayılı Yasa ile işverenin ürettiği mal ve hizmetler bölümlere ayrılıp işin alt işveren (taşeron) eliyle yürütülmesinin olanakları yaratılmıştır. Düzenleme öncesinde son derece sınırlı olan alt işveren uygulaması 4857 Sayılı İş Kanunu ile aşırı derecede yaygınlaşmış, özel sektörde ve kamuda yaygın olarak uygulanmaya başlamıştır. Taşeron işçi sayısı sürekli artış halindedir.
Personel eksikliği bir yandan fazla mesai yoluyla giderilmeye çalışılırken diğer yandan taşeron sistem üzerinden giderilmeye çalışılmaktadır. TCDD’de sayıları 6 bine yaklaşan taşeron firma elemanı çalışmaktadır. Devlet memurları eliyle yürütülmesi gereken birçok hizmet taşeron firma elemanı eliyle yürütülmektedir.
Kurumlarımızın tasfiyesi özelleştirmeler ve taşeronlaştırmalar gibi yöntemlerle gerçekleştirilmektedir. Bir döneme kadar TCDD’nin kendi personeli tarafından yürütülen tüm hizmetlerin bir kısmı 3.şahıslara devredilmiştir. Bugün tüm gişe hizmetleri, yemekli yataklı trenleri, hemzemin geçit bekçiliği, temizlik hizmetleri, güvenlik hizmetleri 3.şahıslar tarafından sürdürülmektedir.

[bookmark: 4.2.YHT-süreci]Yüksek Hızlı Tren Süreci
İnşaatına 1871 yılında başlanıp 1892 yılında tamamlanan İstanbul-Ankara arasından demiryolu hattı mevcut konvansiyonel hat olarak halen de kullanıma açık olan hattır.
1976 yılında Ankara-İstanbul arasında daha kısa sürede demiryolu ulaşımın sağlamak üzere 1975 yılında Sürat Demiryolu Projesi‟ Yatırım Programına alınmıştır.
Ayaş tüneli ile hatırlanan Ankara-İstanbul Sürat Demiryolu Projesi ile Eskişehir ve Polatlı’dan geçen 576 km uzunluğundaki düşük standartlı mevcut hattın 160 km. kısaltılarak 416 km'ye düşürülmesi ve proje standartlarının yükseltilerek hızın 260 km/sa. çıkartılması ve yolculuk süresinin 7 saatten 1,5-2 saate indirilmesi olarak tanımlanmıştır.
Çayırhan-Sincan arasındaki 85 km uzunluğundaki 1.Bölüm, içerisinde Ayaş tünelinin yer aldığı 1.Kısım dışındaki hattın yüzde 75 düzeyinde tamamlanmış olmasına rağmen projenin beklenenden daha yavaş ilerlemesi ve yeterli kaynak ayrılmaması nedeniyle TCDD Genel Müdürlüğü tarafından mevcut Ankara- İstanbul demiryolunun iyileştirilmesi amacıyla rehabilitasyonuna karar verilmiştir.
Yeni proje ile 160 Km’lik bir hıza imkan sağlanarak seyir süresinin azaltılması, sürenin 4,5 saate düşürülmesi ve hızın da 200 km/saat olması hedeflenmiştir.
Projenin I. etabını oluşturan 206 km 'lik Esenkent - Eskişehir kesiminin temeli 08.6.2003 tarihinde atılmıştır. Ancak 5 Aralık 2005’te tamamlanması planlanan çalışmaları beklemek yerine 15.12.2003- 31.12.2003 tarihleri arasında Ankara-İstanbul arasında işletmecilik durdurularak 1 hafta süreyle Ankara-Eskişehir, 1 hafta süreyle de Eskişehir-İstanbul arasında yol yenileme çalışmaları yapılmak üzere tüm yol bakım ve yenileme araçlarının bu bölgeye sevk edilmesi emirlenir.
“… Sonuç olarak 80 teknik eleman, 602 işçi ve 8 adet makine grubu ile aralıksız 5 (beş) ay süreyle çalışma yapılarak makaslardaki geçişlerden 44 dakika, Geniş kurp ile kapatılan hemzeminlerdeki geçişlerden 50 dakika, durulan istasyon sayısının azaltılmasından 6 dakika olmak üzere seyir süresinden toplam 100 dakika kazanılmış olmasına rağmen; seyir güvenliği bakımından bu kazanımın 75 dakikası Hızlandırılmış Tren’in seyir süresine yansıtılarak diğer ekspreslerle 6 saat 30 dakika olan seyir süresi 5 saat 15 dakikaya indirilmiştir…” (24 mühendisin TCDD yönetimine hazırlayıp sunduğu rapordan
Ancak 22 Temmuz 2004 tarihinde Haydarpaşa–Ankara seferini yapmakta olan Yakup Kadri Ekspresi adlı hızlandırılmış trenin Sakarya’nın Pamukova ilçesinde raydan çıkarak devrildiği ve 41 kişi yaşamını yitirip, 81 kişinin de yaralandığı kaza sonrası hızlandırılmış tren uygulaması 22.07.2004 tarihinde sonlandırılmıştır.
Bu proje ile varılacağı iddia edilen hedefler gerçekleştirilememiş ve rehabilitasyon projesi “hızlı tren” projesi olarak değiştirilerek proje mevcut demiryolu hattının iyileştirilmesi yerine aynı koridorda çift hatlı yeni bir hızlı tren hattı yapımına dönüşmüştür. Bu durum, daha önce önemli miktarda para harcanan ve şu anki yoldan 160 km daha kısa olan Bolu geçişli yolun da tamamen atıl kalmasına neden olmuştur.
· Ankara - Eskişehir YHT ilk seferi 13 Mart 2009 tarihinde işletmeye açıldı.
· Ankara -Konya hattı 24 Ağustos 2011 tarihinde işletmeye açıldı.
· Eskişehir-Konya hattı 24 Mart 2013 tarihinde işletmeye açıldı.
· Ankara-İstanbul Yüksek Hızlı Tren hattı 25 Temmuz 2014 tarihinde işletmeye açıldı. 
· Ankara-İzmir, Ankara-Sivas, Bursa-Osmaneli Yüksek Hızlı Tren hatlarının yapımı devam etmektedir. 
· Ankara-Kayseri(Yerköy) proje ihale aşamasındadır.
Yüksek Hızlı Trenin ülkemizde hayata geçirilmesinin olumsuzlukları;
· Öncelikle belirtmek gerekir ki; ülkemizin öncelikli ihtiyacı olan Yüksek Hızlı Tren değil, mevcut konvansiyonel hatların iyileştirilmesidir.
· Yüksek Hızlı Tren yatırımları mevcut demiryolu yatırımları arasında çok daha fazla paya sahiptir. Konvansiyonel hatlara ayrılan pay çok daha düşük olup yetersizdir.
· Konvansiyonel hatlara yeterli pay ayrılmaması nedeniyle bu hatlarda ciddi tren kazaları yaşanmakta ve bu durum süreklilik taşımaktadır.
YHT Hatlarında Yaşanan Sorunlar
Hızlı Tren Hatlarının yapımı bir planlama dahilinde gerçekleştirilmediği için başta Ankara- İstanbul hattı olmak üzere tüm YHT hatlarında sorunlar yaşanmaktadır.
· İşletim sisteminin tam anlamıyla yönetmeliklerde olmayan ancak emirlerle düzenlendiği, bu trafiği yöneten ve uygulayan personelin de hem eksik hem de tam olarak eğitim verilmeden, yeterli olmayan şekilde çalıştırıldığı bir işletmecilik yapılmıştır.
· Ankara - İstanbul YHT hattının Eskişehir - Pendik kısmının takip edilebileceği bir trafik yönetim sistemi yoktur. Eskişehir ve Ankara`da bulunan Trafik Kumanda Merkezlerinden tren hareketlerinin görülebildiği, gerektiğinde işlem ve talimatların verilebildiği fiziki bir durum henüz oluşturulmamıştır.
· Tren Ankara`dan Pendik`e gelene kadar dört ayrı el değiştirmektedir. Özellikle Köseköy Gebze (yaklaşık 60 km mesafe) arasında teknolojik hiçbir alt yapının olmadığı bir sistemle çalıştırılmaktadır.
· Eskişehir- Pendik arasında kullanılan sinyalizasyon ve emniyet sistemleri henüz tamamlanmamış olup bazı noktalarda hiçbir emniyet sistemi bulunmamaktadır.
· YHT setlerinin bakım ve onarımının yapılacağı bir yer henüz yoktur.
· Proje hızı 250 km`dir. Oysa Eskişehir-Pendik arası pek kısa bir mesafede bu hıza ulaşılmakta, diğer yerlerde ise konvansiyonel tren hızına bile ulaşamamaktadır.
· Güzergâhtaki sorunlar nedeniyle hızlı tren hattı ve geleneksel hat arasında geçişler olmaktadır. Ankara-İstanbul arası 3.5 saat olarak açıklanan süre tutmamaktadır. Eskişehir-Pendik arası YHT hattının 128 km`si konvansiyonel hattır. Bilecik hattındaki 26 nolu tünelin çökme ve kayma nedeniyle kapatılması üzerine konvansiyonel hat kullanılmaktadır. Bu dünyanın hiçbir yerinde yoktur.
· Bütün dünyadaki uygulamalara göre YHT hatları bağımsız ve uluslararası kuruluşlarca akredite olmalıdır. Bu hattın 250 km/saat hızlık bir akreditesi yoktur.

[bookmark: 4.3.YİD]Yap-İşlet-Devret Modeli
Yap-İşlet-Devret (YİD) modeli özellikle büyük ölçekli altyapı projelerinin sermaye, kar veya zararı kendilerine ait olmak üzere özel sektör tarafından gerçekleştirilmesi ve kurulan tesisin belirli bir süre işletildikten sonra kamuya devredilmesi şeklinde uygulanmaktadır.
Modelin gelişmesinde, kamu kaynaklarının yatırım gereksinimini karşılayamayacak düzeyde olması ve büyük projelerin finansmanını genellikle dış kredilerle sağlamaya çalışan hükümetlerin kaynak bulmakta tıkanma noktasına gelmeleri etkili olmuştur.
AKP’nin iktidarda olduğu dönem içerisinde ekonominin ağırlıklı olarak inşaat sektörü üzerinde yürütüldüğü gerçeği tüm çevreler tarafından görülmektedir. Bu kapsamda yollar, köprüler, tüneller ve akla gelebilecek pek çok yatırım devlet tarafından seçim süreçlerinde vaat edilirken bunların hiçte azımsanmayacak bir bölümünün YİD yöntemiyle hayata geçirildiğini görmekteyiz.
Bu projelerin pek çok olumsuzluğunun yanı sıra öncelikle belirtilmesi gereken bu projelerin “Satın Alma Garantisi” ve “Finansman Garantisi” ile yapılıyor olmasıdır.
AKP’nin siyasi tercihleri nedeniyle hayata geçirilen bu projeler, ulaşımda yaşanan sorunların çözümlenmesi iddiasıyla yapılmış olmakla birlikte bu projeleri incelediğimizde ortaya çıkan sonuç; (ihale süreçleri ve kimlerin bu ihaleleri aldıkları ayrı bir konu olmakla birlikte) esas olarak sorunlara köklü çözüm üretmeyen, bilimsellikten uzak, sorunları daha da içinden çıkılmaz hale getiren ve ekonomik olarak ülkeye çok büyük yük getiren projeler olduğudur.
Yap-İşlet-Devret modeliyle; herhangi bir projenin yapımı ve belli bir süreyle işletilmesi ihaleye çıkarılıyor. İhaleyi alan bir firma, projeyi inşa ediyor ve belirlenen süre boyunca (yol-köprü vs) kullananlardan para alıyor. Devletle yapılan sözleşme gereği belirlenen geçiş ücreti üzerinden ve belirlenen yıllık kullanım garantisi üzerinden anlaşma yapılmaktadır. Yıllık geçiş ücreti geliri firmanın toplaması gereken paradan az olması durumunda aradaki fark bütçeden anlaşma yapılan firmaya satın alma garantisi kapsamında ödeme yapılırken aradaki fark devlet tarafından karşılanmaktadır.
Bu modelinin ülkemiz için ne kadar zararlı olduğunu mevcut verilerle görmekteyiz.
Diğer yandan; YİD kapsamında yaptırılan; köprü, tünel, yol ve havalimanları için özel şirketlerin yapım finansı kamu bankalarından karşılanırken, alınan bu kredilere devlet garantör olmaktadır.
AKP iktidarının Bakanlık ve Belediyeleri üzerinden kent içi trafik sorununa çözüm getireceği iddiasıyla büyük Hazine ve geçiş garantileriyle hayata geçirdiği büyük karayolu projeleri trafik sorununu daha da içinden çıkılmaz hale getirmiş, özel araç kullanımını teşvik eden, toplu taşımaya imkan tanımayan hatta yok sayan geçici bir “alternatif” oluşturmuştur. Proje sonrası kıtalar arası geçişin sağlandığı köprülerde, İstanbul içi ana ulaşım akslarında hala yoğun trafik sorunu yaşanmaktadır.
YİD modeliyle yapılan ve ağırlıkla İstanbul’da yer alan pek çok projenin asıl olarak sendikamızın çalışma alanı olan ulaştırma alanında yer alması ayrı bir önem taşmaktadır. Bu projelerden Yavuz Sultan Selim Köprüsü, Osmangazi Köprüsü, Avrasya Tüneli, Çanakkale Köprüsü, İstanbul Üçüncü Havalimanı, Gebze- İzmir Otoyolu ilk akla gelenlerdendir.
Osmangazi köprüsünde İstanbul İzmir demiryolu bağlantısını sağlayacak ve demiryolu mesafesini kısaltacak geçiş müteahhidin isteği üzerine iptal edilmiştir.
Yavuz Sultan Selim Köprüsü (Üçüncü Boğaz Köprüsü)nde de demiryolu geçişi için kulvar ayrılmasına rağmen bağlantı yolları yapılmadığından köprüden tren geçişi sağlanamadığı gibi geçilmeyen köprü için müteahhide tren geçiş garantisi kapsamında ödeme yapılmaktadır.


Ankara Yüksek Hızlı Tren Garı
29 Ekim 2016 tarihinde hizmete açıldı. İçerisinde Alışveriş merkezi, sinema salonu, otel, toplantı salonları gibi sosyal alanları bulunan gar "Ankara Tren Gar İşletmesi" (ATG)' isimli şirket tarafından işletilmektedir.

Ankara Gar sahasında bulunan arazilerin ve işyerlerinin küçültülerek sermaye çevrelerinin özel ticari merkezleri haline dönüştürülmesi demiryollarının fiziki alanlarının daraltıldığı gibi demiryolu işletmeciliğinin de kimyasını bozarak trenlerin trafik güvenliğini zafiyete uğrattı.

Ankara Gar gerek batıya ve gerekse doğuya giden trenlerin başlangıç noktasıdır. YHT işletmeciliğine başlamadan önce Ankara Garda 17 demiryolu hattı ve bir de ayrıca yardımcı manevra yolu ve kuşak hattı bulunmaktaydı. Bu Gar sahasına yapılan alışveriş merkezi ile hat sayısı 13’e düşürüldü. Artan tren trafiğine cevap veremez hale getirildi. Özellikle Ankara – Sivas ve Kayseri yönlerine yapımı devam eden YHT hatlarının bitirilip işletmeciliğe açıldığında daha da sıkışık bir durum yaşanacaktır.

CHP Eskişehir Milletvekili Utku Çakırözer’in 2020 yılı bütçe görüşmelerinde Ulaştırma ve Altyapı Bakanı Mehmet Cahit Turhan tarafından verilen cevapta; Ankara YHT Garı için sözleşme gereğince 2017 ve 2018 yılları için toplamda 6 milyon 352 bin 545 dolar artı KDV garanti ödemesi yapıldığı belirtilmiştir.
YİD uygulaması sözleşmesine göre devlet yolcu başına 1.5 dolar artı KDV tutarında garanti vermiştir.
Garantiye esas sayı, Ankara il sınırları dışına ve her yöne olmak üzere” YHT setlerini kullanan Ankara Hızlı Tren Garı çıkışlı yolcuları kapsamaktadır.
Verilen yolcu başına 1.5 dolar artı KDV garanti tutarı “her yıl takip eden yılın mayıs ayı içinde (KDV idarece) TCMB döviz satış kuru karşılığında TL olarak” ödenecektir.
Eğer satılan bilet tutarı, garanti edilen yolcu sayısını geçerse yolcu başına ödenen 1.5 doların 1/3’ü artı KDV tutarı şirkete ödenecek.
14 yılı kapsayan garanti; 1 ve 2.yıl:2 milyon yolcu
3 ve 4.yıl:5 milyon yolcu 
5,6,7,6.yıl:8 milyon yolcu 
9,10,11,12,13,14:10 milyon yolcu

[bookmark: 4.4.taşınmazların-devri]Taşınmazların Devri (Peşkeş çekilmesi)
Ülkemize demiryollarının girişinin ardından 1950 li yıllara kadar yapılan yatırımlarda ve demiryolu hat uzunluğunda yükselen bir çizgi izlenmiştir. Cumhuriyetin ilanı ile demiryollarının geliştirilmesi yönünde harcanan çaba aynı zamanda planlamayı getirmiş ve bu plan dahilinde demiryollarının ileride duyacağı diğer ihtiyaçlar gibi demiryollarının duyacağı taşınmaz ihtiyacını da, kullanılacak alanları da kapsamıştır.
1990’lı yıllarda demiryollarının serbestleştirilmesi kapsamında atılan adımlarla paralel olarak taşınmazlara ilişkin yeni bir yaklaşım gösterilmiştir. Bu kapsamda;
· Mevcut taşınmazın ciddi bir bölümüne artık gerek olmadığı,
· Demiryollarının yük depolama ve elleçleme birimlerinin şehir merkezlerinin dışına çıkarılmak istenmesi ve beraberinde bu alanların TCDD tarafından kullanılmayacak olması,
· Kent merkezlerinde kalan taşınmazların olduğu alanların kentsel dönüşüm projelerine dahil edilmesi
Nedenleriyle taşınmazların satışı yoluna gidilmiştir.
Elbetteki taşınmazların satışı esas itibariyle bir yandan rant alanları açmak, diğer yandan da taşınmazlardan elde edilen gelirlerin kurumun/kamunun bütçesine katmak hedefi olduğu iddia edilmiştir.
Bu kapsamda TCDD Genel Müdürlüğü tarafından 1992 yılında TCDD Taşınmaz Mallar İhale Yönetmeliği çıkarılmış ve TCDD’ye ait taşınmazların değerlendirme çalışmaları bu yönetmelik çerçevesinde gerçekleştirilmiştir.
2000’li yıllar ise hızlı tren çalışmaları damgasını vurduğu, konvansiyonel hatların kaderine terk edildiği yıllar olurken, bu dönemde hızlı tren projeleri için kamulaştırılmalar yapılırken diğer tarafta; TCDD Taşınmazları bir bir satılmaya başlanmıştır.
Bu dönemde TCDD Ana Statüsü dahil pek çok mevzuatta değişikliklere gidilirken, yasa ve yönetmelikler çıkarılırken, bunların neredeyse tamamı hakkında ilgili Mahkemeler tarafından iptal kararları verilmiştir.
Mahkemelerin iptal ve yürütmeyi durdurma kararlarına karşın her seferinde mevzuat yenilenmiş ve kuruma ait taşınmazların elden çıkarılmasına ilişkin süreç işlemeye devam etmiştir.
TCDD‟nin Yeniden Yapılandırılmasına yönelik Kanun Tasarısı ise Türkiye Demiryolu Taşımacılığı Anonim Şirketi Genel Müdürlüğünün kurulması, taşınmazların satışı, özelleştirmelerle ilgili ayrıntılı düzenlemeler getirmiştir.
Diğer yandan bu araziler demiryolları tarafından halen kullanılmakta olan ya da gelecekte kullanılacak olan taşınmazlardan oluşmaktadır.
Demiryolu taşımacılığı dünyanın en önemli taşıma sektörlerinden/modlarından biridir. Küresel ekonomide hammadde, yarı mamul ve mamul maddelerin ulaşımında ulaştırma sektörünün payı her geçen gün artarak devam ederken bu durum ülkemiz demiryollarının da önümüzdeki dönemde büyüyeceğini göstermektedir. Demiryollarımızda yaşanacak bu büyüme ile önümüzdeki yıllarda mevcut taşınmazlar da kesinlikle yetersiz hale gelecektir. Bu nedenle; özellikle şehrin içindeki büyük Garların sınırları içinde kalan taşınmazların planlanmasında gelecekteki bu ihtiyaçlar gözetilerek yapılması gerekmekte iken, devredilen taşınmazların atıl /kullanım fazlası olarak görülmesi esasında bu alanların ilerleyen süreçlerde ihtiyaç duyulmayacağı yönünde karar almalarıdır. Siyasi iktidar, ilgili bakanlık ve TCDD yönetimi yandan demiryollarına ilişkin planlamada sektör içindeki payının artacağına dair planlamalar ve buna dair resmi açıklamalarda bulunurken, aynı zamanda bu planlamanın gerekli kıldığı taşınmaz ihtiyacı açısından taşıma payının artışının gerektirdiği ihtiyaç oranında taşınmaz alanı gerektiğini dikkate almaktadır.
Diğer yandan tüm dünyada bir miras olarak kabul edilen tarihi Gar ve İstasyonlar koruma altına alınırken ülkemizde ise bu miras alışveriş merkezleri haline dönüştürülerek yok edilmektedir.


Ankara Gar Sahası
TCDD’ye ait olan Ankara Gar yerleşkesi içerisinde; işyerleri, lojman, kreş ve misafirhanenin de bulunduğu 49 bin 267 metrekarelik TCDD arazisinin üzerindeki taşınmazlarla önce Hazineye sonra da yeni kurulan Hacı Bayram Veli Üniversitesine devredilmesi ve bu devre karşılık TOKİ’nin inşaat yapmasına ilişkin olarak Maliye Bakanlığı, TOKİ ve TCDD Genel Müdürlüğü arasında protokol imzalandı.
Protokolün imzalanmasının ardından ise Müze, Kreş, CTC Kumanda Merkezi ve önemli işyerlerinin bulunduğu işyerleri için tahliye kararı verildi..
AKP iktidarı döneminde Haydarpaşa Garı’ndan başlayarak pek çok tarihi yapı ve kültür varlığı yıkım ve atıl hale getirme süreçleriyle karşı karşıya kalmıştır. Bugün bu tahribatlara bir yenisi eklenmek istenmektedir.
Bu protokolün uygulaması ile;
· Cumhuriyet döneminin en görkemli yapılarından biri olan Ankara Garı, Ankara Açık Hava Buharlı Lokomotif müzesinin kaldırılması, YHT Garının yapılması ve Demiryolu Müzesinin de içerisinde bulunduğu alanın devri ile tam anlamıyla ranta kurban edilmek istenmektedir.

· Yaklaşık 50 bin metrekarelik alana binalar yapılması neticesinde yarın öbür gün artan ihtiyaçları karşılayacak ve yolcuya cevap verecek bir alan bulunamayacaktır.
· Cumhuriyetin önemli değerlerinden biri olan böylesi bir tarihi değer bu protokolün hayata geçmesi ile tamimiyle işlevsizleşirken hafızamızdan silinmek istenmektedir.
· Yap-İşlet-devret modeliyle yapılan Ankara YHT Gar ile bugün on yıllardır hizmet veren Ankara Gar neredeyse işlevsiz bırakılmıştır.
· Ankara Gar, gerek batıya ve gerekse de doğuya giden trenlerin başlangıç noktasıdır. YHT işletmeciliğine başlamadan önce Ankara Garda 17 demiryolu hattı ve bir de ayrıca yardımcı manevra yolu kuşak hattı bulunmaktaydı. Bu Gar sahasına yapılan alışveriş merkezi ile hat sayısı 13’e düşürülmüştür. Bu durum artan tren trafiğine cevap veremez hale getirirken özellikle Ankara – Sivas ve Kayseri yönlerinde yapımı devam eden YHT hatlarının bitirilip işletmeciliğe açıldığında daha da sıkışık bir durum yaşanacaktır.
Günde 46 YHT trenin, 130 Başkentray banliyösünün ve ayrıca yine çok sayıda konvansiyonel trenin çalıştığı, gelen ve giden yolcu trenlerinin peron yetersizliği beraberinde doğu ve batısında makaslar üzerinde manevra hareketlerinin yoğunluğuna ve yetersizliğine neden olmaktadır.

Söğütlüçeşme
Söğütlüçeşme tren istasyonu ve çevresindeki yeşil alanları kapsayan, toplamda 65 bin 370 metrekarelik alanda Çevre ve Şehircilik Bakanlığı tarafından yeni bir imar planı yapıldı.
Yapılan bu plan değişikliği ile Söğütlüçeşme tren istasyonu önünde kalan yeşil alan, demiryolu kullanıcılarının ulaşım ihtiyacının çok ötesinde, yapılacak AVM görünümlü gar binasına çeşitli ticari fonksiyonlar da verilerek yoğun bir yapılaşmanın önü açılmaktadır.
Planlama alanından geçen Marmaray, yüksek hızlı tren ve metrobüs hatları, mevcut durumda bile, günün her saatinde yaya ve araç sirkülasyonu açısından yoğunluk potansiyeline sahipken, ilave edilecek olan fonksiyonların getireceği yükü bu alanın kaldırabilmesi mümkün değildir.



Sirkeci Liman sahası 
Bilindiği üzere; İstanbul’da Marmaray&Tüptünel işletmeye açılmadan önce Avrupa-Asya arasında vagon/tren transferleri Sirkeci-Haydarpaşa arasında işletilen feribotlarla yapılmaktaydı. Tüptünel işletmeye açılmasına rağmen bazı yüklerin (Tehlikeli madde yüklü: vagonlar/parlayıcı patlayıcı yüklü vagonlar, tank top ihtiva eden vagonlar) tünelden geçirilmesi mümkün olmadığı için transferleri feribotla sağlanacaktır. Bu taşımada kullanılmak için Sirkeci-Haydarpaşa arasında işletilen feribotlar yenilenmiş ve bir adet de feribot satın alınmıştır.

Diğer yandan Tüptünel’de meydana gelebilecek hasar, kaza, deprem ve benzeri sebeplerle Tüptünelin kullanılmaz hale gelmesi durumunda Sirkeci-Haydarpaşa arasındaki taşımacılığın feribot seferleri ile buradan yapılacak olması dolayısıyla Sirkeci Liman sahası stratejik öneme sahiptir.

Tüm bu hassasiyetler gözetilmeden Sirkeci Liman sahasındaki trenlerin limana ulaşacağı hatlar ve kullanılacak manevra alanlarının Yeşilay’a bir protokol ile devredileceği, hazırlıklarının da son aşamaya gelmiştir.


Adapazarı Gar sahasının belediyeye devri
İktidara yakın belediye ile ters düşmeyi göze alamayarak günde 4 çift olarak karşılıklı çalışan ADA Ekspresini 20 Ağustos 2017 tarihinden itibaren Adapazarı Gar yerine kent merkezine 2,367 km daha uzak olan Mithatpaşa İstasyonunda sonlandıran TCDD, Arifiye-Mithatpaşa pozunun (yol yenileme) ardından Mithatpaşa-Adapazarı demiryolu hattını da yenileyerek Adapazarı Ekspreslerini kuruluşun misyonuna ve vizyonuna helal getirmeyecek bir şekilde Adapazarı gara sokmalıdır.

Kayseri Garın Belediyeye Devri
TCDD‟nin taşınmazları, hukuksal süreçleri beklemeksizin özelleştirilerek elden çıkarılmak istenmektedir.
Kayseri Şehir merkezinde bulunan TCDD ye ait Gar, işyerleri ve arazilerin TCDD ve Kayseri Büyükşehir Belediyesi arasında imzalana protokolle Kayseri Büyükşehir Belediyesine devredilmek istenmesi üzerine sendikamız tarafından bu protokolün iptali talebiyle Danıştay’a açılan dava sonucunda Danıştay tarafından E: 2007/4226 ve Karar: 2010/6162 sayılı kararla; protokol iptal edilmiştir.
Haydarpaşa Gar, Liman ve Sahası
Ülkenin sosyal yaşamında büyük yeri olan Haydarpaşa Garı, tarihi ve kültürel değerlerimizden biri olduğu gibi, İstanbul ulaşımında yaşamsal öneme sahiptir.
Haydarpaşa Gar’ın kapatılması, TCDD’nin yeniden yapılandırılması adı altında tasfiyesine yönelik demiryolu taşımacılığını olumsuz yönde etkileyen pek çok uygulamanın bir parçasıdır aynı zamanda. 
Haydarpaşa’nın trensizleştirilerek, yalnızlaştırılmasının ve yağma projelerin uygulamasının önünü açmak için TCDD tarafından Gebze Köseköy arasındaki Yüksek Hızlı Tren projesi çalışmaları gerekçe gösterilerek 1 Şubat 2012 tarihinden itibaren Haydarpaşa Gar’a gelen ve giden tüm anahat trenlerinin seferlerini sonlandırılmıştır.

AKP iktidarının 2005 yılından itibaren TCDD ve İBB aracılığı ile rant elde etmek amacıyla Haydarpaşa Gar ve Liman sahasında yapmak istediği dönüşüm planları yürütmesinde bulunduğumuz Haydarpaşa Dayanışmasının sokak ve hukuk mücadelesi sonucunda bu güne kadar hayata geçme şansı bulmamıştır. 

Haydarpaşa ve Sirkeci Gar sahasındaki bazı alanlar ve üzerindeki yapılar, TCDD tarafından “sözde” kültür ve sanat etkinliklerinde kullanılmak üzere kiralama ihalesine çıkarılmış, özel vakıflara devredilmiştir. Bu işlem Haydarpaşa Dayanışmasının  da girişimleriyle yargıya taşınmış ve bu işlemler iptal edilmiştir.


[bookmark: 4.5.personel-sayısı]Personel Politikası ve Sayısal Veriler
Kadrolaşma
AKP iktidarı döneminde kamuda çok yoğun bir şekilde kadrolaşmaya gidilmiştir. Bunun benzeri uygulamalar demiryollarında da yaşanmıştır. Kurum, en üst kademesinden alt kademesine kadar siyasi müdahaleye uğramıştır. Uzmanlık, liyakat ve bilgi gerektiren atama kriterleri tamamen terk edilmiş siyasi yakınlıklar belirleyici olmuştur.
Kurumda yapılacak atamalarda, kurum içerisinden usta-çırak ilişkisi ile yetişmiş personelin yönetim kademelerine getirilmesi gerekirken özellikle son dönemde artan bir şekilde Belediyelerden ve başka kurumlardan üst yönetimlere atamalar yapılmıştır.
Bu durum kurumun yapısını olumsuz etkilemiştir.


Vekalet Görevlendirmeler
Kurumda kadrolaşma; atamalarda vekalet görevlendirme yöntemi yönetmelikleri işlevsiz kılarak atanmanın bir aracı olarak kullanılmaktadır. Bu durum insan kaynaklarında iş üretimini verimsiz hale getirmektedir.
Vekâlet esas olarak asilde aranan şartlara sahip olmayı gerektirmektedir. Ancak; TCDD yönetimi, öngörülen koşulları taşımadıkları halde vekâlet görevlendirmeler yapmaktadır.
Görevde Yükselme ve Unvan Değişikliğini düzenleyen yönetmelikler üst hukuk normlarına aykırı bir şekilde düzenlenirken, tüm olumsuzluklara rağmen sınavlarda başarılı olanlar mülakatlarda elenmektedir.
Unvan Birleştirmeleri

Personel sayısındaki azalma ile birlikte var olan unvanların birçoğunun kaldırılması ve bu görevlerin tek unvanda birleştirilmesi esnek çalışmayı dayatmasının yanında uzmanlaşmayı da ortadan kaldırmıştır.
Yeniden yapılanma uygulamaları çerçevesinde 2004 yılında TCDD yönetiminin Manevracı, Makasçı ve Gardıfren unvanlı personeli “Tren Teşkil Memuru” adı altında tek unvanda birleştirilmesi ve az adamla çok iş anlayışına denk düşen uygulamaları sonucu çalışanların can güvenliği ortadan kalkmış, demiryollarında Tren Teşkil Memurlarının ölümü ve sakatlanmasıyla sonuçlanan kazalar ard arda yaşanmaya başlanmıştır.
Farklı Statülerde Çalıştırma
TCDD’ye daha önce Memur statüsünde alımı yapılan Makinist ve Tren Teşkil Görevlisi ünvanlı çalışanların, 2009 yılından itibaren İşçi statüsünde işe alınması var olan kurum içi çalışma düzenini bozmuştur. Aynı işi yaptıkları halde aldıkları maaş, mesai süreleri ve ücretleri ile disiplin yönetmeliklerinin farklı olması iş barışını bozmuştur.
Fazla Çalışma

TCDD ve TCDD Taşımacılık A.Ş de işyerlerinde özellikle faal personel diye tanımlanan ve günün 24 saati hizmet üreten çalışanlar normal mesainin fazlasını çalışmaktadırlar. TCDD’nin 2016 yılı istatistik yıllığı raporunda olması gereken norm kadro; 36.634 kişi iken mevcut 27.540 çalışandan ibaret olduğu görülmektedir. 9.094 eksik kadro bulunmaktadır. Eksik kadroların bulunması çalışanlara fazla mesai uygulaması olarak ağır yük getirmektedir. Fazla mesai rutin olmuştur. Bu durum aşırı yorgunluğu, bu da kaza ve olayları kaçınılmaz kılmaktadır. Anayasaya göre angarya sayıldığı defalarca açılan davalarda teyit edilmesine karşın bir önlem alınmamakta ve eksik kadrolar giderilmemektedir.
TCDD Genel Müdürlüğü ve TCDD Taşımacılık A.Ş. İstatistik Yıllıklarına göre fazla çalışma süreleri aşağıda yer almaktadır.

TCDD 2018 yılı Fazla Mesai Saatleri	2019 yılı Fazla Mesai Saatleri

	Sözleşmeli
	1.671.295 Saat
	
	Sözleşmeli
	1.656.859 Saat

	İşçi
	445.574 Saat
	
	İşçi
	531.408 Saat

	Toplam
	2.116.869 Saat
	
	Toplam
	2.188.267 Saat




TCDD Taşımacılık A.Ş 2018 Yılı Fazla Mesai Saatleri

	Sözleşmeli
	1.803.782 Saat

	İşçi
	347.649 Saat

	Toplam
	2.151.431 Saat






























Personel Sayısı

TCDD ve TCDD TAŞIMACILIK AŞ PERSONEL İSTATİSTİĞİ

	KURUM
	YIL
	SÖZLEŞMELİ
	MEMUR
	İŞÇİ
	TOPLAM

	TCDD
	1951
	
	24.637
	25.558
	50.195

	TCDD
	1955
	
	21.435
	35.710
	57.145

	TCDD
	1960
	
	27.300
	32.381
	59.681

	TCDD
	1965
	
	27.320
	32.661
	59.981

	TCDD
	1970
	
	28.441
	37.433
	65.874

	TCDD
	1975
	
	27.963
	39.679
	67.642

	TCDD
	1980
	
	28.387
	34.480
	62.867

	TCDD
	1985
	170
	27.122
	38.860
	66.152

	TCDD
	1990
	19.388
	9.365
	28.499
	57.252

	TCDD
	1995
	21.394
	2.721
	26.454
	50.569

	TCDD
	2000
	22.524
	1.453
	23.235
	47.212

	TCDD
	2005
	17.334
	1.166
	17.093
	35.593

	TCDD
	2010
	15.781
	1.178
	14.266
	31225

	TCDD
	2015
	14.389
	1.030
	13.405
	28.824

	TCDD
	2016
	14.075
	1.002
	12.425
	27.502

	
	
	
	
	
	

	TCDD
	
2017
	8669
	784
	7903
	17356

	TCDD TAŞIMACILIK A.Ş.
	
	4996
	176
	3946
	9118

	TOPLAM
	
	13665
	960
	11849
	26474

	

	TCDD
	2018
	8908
	806
	7772
	17486

	TCDD TAŞIMACILIK A.Ş.
	
	4942
	181
	3946
	9069


	TOPLAM
	
	13850
	987
	11718
	26555

	

	TCDD
	
2019
	8734
	824
	7372
	16930

	TCDD TAŞIMACILIK A.Ş.
	
	4881
	215
	4141
	9237

	TOPLAM
	
	13615
	1039
	11513
	26167










TCDD’nin personel istihdamı ülkemizdeki siyasi iktidarların ulaşım tercihleri ve Uluslararası sermayenin tavsiye görünümlü dayatmaları ile paralellik göstermektedir. 1980’lı yıllardan itibaren teknolojik yatırım yapılmamasına rağmen personel sayısı sürekli olarak azalmıştır.
Personel sayısını azaltmak için 2013 yılında çıkarılan 6461 sayılı kanun ile demiryolcuları emekliliği teşvik amacıyla emekli olanlara % 20 fazladan emekli ikramiyesi verildi. Bu yasa kapsamında 1600 e yakın personel emekli edildi.
Personel eksikliği, fazla çalışma, dinlenmelerin yeterince yapılamaması, yıllık izinlerin zamanında kullanılamaması ve benzeri nedenler çalışma koşullarını olumsuz etkilemektedir.

[bookmark: 4.6.kapalı-hatlar]Tren Çalıştırılmayan Hatlar
TCDD Genel Müdürlüğü tarafından Demiryollarının yeniden yapılandırılması kapsamında başta CANAC olmak üzere hazırlanan tüm raporlarda “TCDD’nin birkaç prestij treni dışında yolcu taşımacılığından vazgeçmesi, taşımacılığın kaldırıldığı yerlerdeki arazi ve binaların elden çıkartılması, hatta yıkılması” gerektiği yer almıştır.
TCDD Genel Müdürlüğü tarafından da bu raporlar doğrultusunda çeşitli tarihlerde pek çok anahat ve bölgesel tren seferlerine son verilmiştir.
Kimi sefer iptallerinde; yol çalışması kimi iptallerde poz çalışması neden olarak belirtilirken, kimi sefer iptallerinde; “görülen lüzum üzerine” şeklinde açıklamalar yapılmıştır.
Anahat trenlerinin seferden kaldırılması ile yurttaşlar ağırlıklı olarak karayolu taşımacılığına yönelmek zorunda bırakılırken, aynı bölgede yaşayan insanların önemli bir ulaşım ihtiyacını karşılamasına rağmen Bölgesel Trenler seferden kaldırılmıştır.
Trenlerin iptali için yol yenilemesi gibi gerekçeler ifade edilirken, bu iptallerin uzun yıllar boyunca yeterli bakım onarım çalışmaları yapılmaması ve son 15 yılda ise Yüksek Hızlı Tren projelerinin gölgesinde kalan konvansiyonel hatlara gereken kaynaklar aktarılmadığı için ortaya çıkan güvenlik sorununun asıl nedenler olduğu ortadadır.
Kimi tren iptallerinin 27.01.2008 tarihinde Kütahya’da meydana gelen Pamukkale Ekspresi tren kazasının hemen arkasından yapılması ve bu sırada rayların teknik açıdan hatalı olduğu yönünde basın ve kamuoyunda yaşanan tartışmaların olduğu sürece denk gelmesi manidardır.
Şu an yıllar önce seferden kaldırılan trenlerin aradan geçen zamana rağmen hala seferlerine başlatılmamış olması asıl sorun olarak durmaktadır.
Demiryolu ile seyahat etmek özellikle yoksul insanlar ya da tarım işçiliğiyle uğraşan yurttaşlar için bir zorunluluk olmasına rağmen diğer yandan demiryolunu kullanmak pek çok yurttaş açısından bir kültürdür. Demiryolu hatlarının azımsanmayacak bir bölümünün çeşitli gerekçelerle kapatılması ve ne zaman açılacağının belli olmaması bu insanları demiryollarından uzaklaştırmış, seferler başlasa bile eski yolcu sayısına ulaşmak zaman alacaktır.

TCDD Genel Müdürlüğü tarafından alınan kararlarla seferden kaldırılan trenler aşağıdadır.  Listede Bölgesel tren isimleri yer almamaktadır.


Eskişehir Ekspresi, Eskişehir-Haydarpaşa Başkent Ekspresi, Ankara-Haydarpaşa Boğaziçi Ekspresi Ankara-Haydarpaşa Ankara Ekspresi Ankara-Haydarpaşa Fatih Ekspresi, Ankara-Haydarpaşa Cumhuriyet Ekspresi, Ankara-Haydarpaşa Meram Ekspres Konya-Haydarpaşa
Doğu Ekspresi Ankara-Haydarpaşa arası kaldırıldı Güney Ekspresi Ankara-Haydarpaşa arası kaldırıldı Erzurum Ekspresi Ankara-Kars
Kurtalan Ekspresi, Ankara-Haydarpaşa arası kaldırıldı Karesi Ekspresi Ankara-İzmir
İzmir Mavi Ekspresi Ankara İzmir 9 Eylül Ekspresi Ankara-İzmir
Karaelmas Ekspresi Ankara-Zonguldak Vangölü Ekspresi Elazığ-Ankara, Çukurova Ekspresi Ankara-Adana Erciyes Ekspresi Kayseri Adana
İç Anadolu Mavi Adana-Haydarpaşa 4 Eylül Mavi Ankara-Malatya
Toros Ekspresi Haydarpaşa-Adana

[bookmark: 4.7.gelir-gider-durumu---]Gelirin Gideri Karşılaması

TCDD’nin gelirin gideri karşılama oranına baktığımızda 1981’den 1985’e kadar kar eden kuruluş, bu tarihten sonra zarar etmeye başlamıştır. Bunun temel nedeni ise uygulanan ekonomik politikalardır. Bu tarihten itibaren Kamu İktisadi Kuruluşlar (KİT) özel bankalardan borç almaya zorlanmış, faiz sarmalı KİT’leri sarmıştır. Sonuç aşağıdaki tabloda da görüleceği gibi gelirin gideri karşılama oranı gittikçe düşmüştür.
TCDD’nin gelirin gideri karşılama oranına baktığımızda 1981’den 1985’e kadar kar eden kuruluş, bu tarihten sonra özelleştirme ve neoliberal politikalarla zarar ETTİRİLMİŞTİR.
TCDD Gelir Gider Durumu ( Milyon)

	Yıllar
	Gelir
	Gider
	Zarar
	Gelirin Gideri
Karşılama Oranı

	1980
	40,996
	48,042
	-7,046
	0,85

	1981
	58,799
	61,067
	-2,268
	0,96

	1982
	83,365
	75,945
	7,420
	1,09

	1983
	107,720
	100,745
	6,975
	1,06

	1984
	168,188
	152,487
	15,701
	1,10

	1985
	226,784
	216,384
	10,400
	1,04

	1986
	255,106
	285,672
	-30,566
	0,89

	1990
	1,707,091
	2,500,579
	-793,488
	0,68

	1995
	18,959,295
	56,960,360
	-38,001,065
	0,33

	2000
	364,814,060
	693,560,731
	-328,746,671
	0,53

	2005
	1.863.434.741
	2.075.904.287
	-212.469.546
	0,90

	2010
	896.748.651
	2.629.979.375
	-1.733.230.724
	34

	2011
	1.009.778.192
	2.991.185.677
	-1.981.407.485
	34

	2012
	1.036.401.903
	3.188.398.356
	-2.151.996.453
	33

	2013
	1.040.078.837
	3.310.805.244
	-2.270.726.407
	31

	2014
	1.228.162.015
	3.617.407.552
	-2.389.245.537
	34

	2015
	2.213.951.037
	4.312.024.703
	2.098.073.667
	51

	2016
	2.088.716.915
	4.595.182.309
	2.506.465.394
	45

	2017
	1.027.280.315
	3.029.250.390
	2.001.970.074
	34

	2018
	1.239.368.530
	3.797.331.047
	2.557.962.517
	33

	2019
	1.957.885.054
	4.504.780.149
	2.546.895.096
	43


Kaynak: TCDD İstatistik Yıllıkları,

TCDD gelir gider dengesindeki bozulmayı gidermek amacı ile Liman özelleştirmelerini yapmadan önce 2007 yılında Limanların toplam geliri 324.297.886 TL iken Mersin, Samsun ve Bandırma Limanlarının elden çıkmasından sonra 2011 yılı Liman gelirleri 255.187.575 TL'ye düşmüştür. Kaldı ki Trakya bölgesinin kargo gereksinmelerinin büyük bölümünün Haydarpaşa Limandan karşılanmaktadır.


[bookmark: 5.1.kazalar]KAZALAR
Demiryolu ulaştırması, ulaşım türleri içerisinde en emniyetli olan taşıma sistemlerinin başında gelmektedir.
Demiryollarının güvenli ulaşım türlerinin başında olmasına rağmen ülkemiz demiryolları açısından güvenilirliğini kaybetmiş durumdadır.
6461 sayılı Türkiye Demiryolu Ulaştırmasının Serbestleşmesi yasası çıkarılmış ve TCDD GENEL MÜDÜRLÜĞÜ ve TCDD TAŞIMACILIK A.Ş. adıyla ikiye ayrılmasına kadar TCDD tarafından tek elden yapılmakta olan demiryolu işletmeciliğinin yasanın çıkması ile bütünleşik yapısını kaybetmesi demiryolu işletmeciliğini olumlu bir noktaya taşımamıştır.
Sendikamız tarafından geçmiş dönemlerde hazırlanarak basın ve kamuoyu ile paylaşılan raporlarda detaylı bir şekilde yer verdiğimiz gibi; esas itibariyle demiryollarının parçalanmasına ve bölünmesine giden ve bu yolda yüzlerce tren kazasının yaşanmasına neden olan bu tablonun nedeni yapılan özelleştirmeler ile siyasi iktidarlar ve bu dönemlerde TCDD yönetimlerinde bulunan kadroların sorumluluğudur.
Büyük ölümlerle sonuçlanan ve ciddi maddi kayıplar yaşanan bu tren kazalarının sorumlulukları yanlış kararlar veren yönetim kadroları ve kurumlarına değil, alt düzeyde görev yapan personele yüklenmiştir.
Sonuç itibariyle; ülkemizin, gerek Avrupa Birliği, gerekse de dünya ülkeleriyle yapılan karşılaştırmalarda kaza sayısında ciddi biçimde önde olduğu görülmektedir.
İstatistiki veriler ve ülkemiz demiryollarında yaşanan duruma baktığımızda kazalar yönüyle kaygı verici bir tabloyla karşı karşıya olduğumuz ortadadır.
Kamuoyuna yansıyan ve basında yer alan ölümlü kazaların dışında yaşanan kazalarda ölüm ve yaralanma olmaması nedeniyle basında yer almamış olmaları, demiryollarının kazalar yönüyle tam olarak değerlendirilmesini engellemektedir.
Diğer yandan yaşanan bu kazaların her birinin ardından ilgili kurumlar tarafından yapılan açıklamalarda kazaların yaşanmasına neden olan olayların lokal nedenler olduğu algısı yaratılmaktadır. Oysaki: demiryollarının içinde bulunduğu durum bütünüyle kazaların yaşanmasının önünü açan bir demiryolu politikası gerçeğinden başka bir şey değildir. Bürokratlar ve siyasiler tarafından yapılan açıklamalar ise bu gerçeğin saklanmak istenmesinden öte bir amaç taşımamaktadır.
TCDD istatistikleri incelendiğinde son yıllarda kaza sayılarında azalmalar olduğu görülmekle birlikte, irdelendiğinde kazaların neden azaldığı görülecektir. Bunun nedeni ülkemiz demiryolu ulaşımına Yüksek Hızlı Trenin girmesiyle birlikte taşımacılığın % 60 gibi ağırlıklı bir bölümünün bu hatlarda gerçekleşmesidir.. 
Diğer yandan tren kazalarının bu kadar yoğun olmasının yanı sıra halen pandemi döneminde yapılan iptallerle normal zamanda yapılan yolcu taşımacılığı neredeyse durma noktasına gelmiştir.
Ülkemizde demiryollarında yaşanan tren kazaları;
1. Tren çarpışması
2. Deray
3. Geçit kazaları,
4. Trenden Düşme,
5. Trenin Şahsa Çarpması
6. ve diğer kazalar
olmak üzere çeşitli başlıklar altında da yer almaktadır.
2000-2017 dönemini kapsayan 18 yıllık kaza istatistikleri incelendiğinde;
Oransal olarak en fazla kazanın Geçit Çarpışması ve Trenin Şahsa Çarpması başlıkları altında yaşanan kazalar olduğunu görmekteyiz.
Bu kazaları deraylar izlerken ardından sırasıyla Trenden Düşme ve Çarpışmalar gelmektedir.

Yaşanan kaza sayısı incelendiğinde yıllık ortalama 334 kaza olduğu görülmektedir. Bu nerdeyse kazasız gün geçmiyor demektir.
Diğer yandan ise yapılan çalışmalar ve tutulan istatistikler, bir kaza olmadan önce pek çok defa kazaya ramak kaldı (ucuz kurtulduk) denilen olayların meydana gelmesidir.
İstatistikler, ülkemizin gerek Avrupa Birliği ülkeleri ile gerekse de dünya ülkeleriyle yapılan karşılaştırmalarda ciddi biçimde kaza sayısında önde olduğunu göstermektedir.
AKP iktidarı göreve başladığı 2000’li yılların başında ülkemizdeki demiryollarına bilinçli ve ülke ihtiyaçlarının gereklerine uygun değil de, özelleştirme programları çerçevesinde vizyon(prestij) amaçlı yatırımları tercih  etmiştir. Bu yolla da kurumu daha çok zarar ettirmiştir.
Mevcut hükümet göreve geldiği 2002 yılından bu zamana kadar uyguladığı ulaşım politikalarının sonuçları çok ağır kazaları yaşayarak gördük.
· 17 Temmuz 2004 yılında 41 kişinin hayatını kaybettiği Pamukova’daki hızlandırılmış tren kazası
· 11 Ağustos 2004 yılında 8 kişinin hayatını kaybettiği Tavşancıl tren kazası
· 28 Ocak 2008 yılında 9 hayatını kaybettiği Kütahya tren kası
· 27 Ağustos 2009 yılında 5 kişinin hayatını kaybettiği Cumhuriyet Ekspresi kazası
· 8 Temmuz 2018 tarihinde 25 kişini n hayatını kaybettiği Çorlu tren kazası
· 13 Aralık 2018 tarihinde 9 kişinin hayatını kaybettiği Ankara YHT tren kazası


Birden fazla yolcunun hayatını kaybettiği bu kazaların çoğundaki ortak nokta AKP hükümeti ile beraber kurumun seçim dönemlerinde sov yapmak uğruna demiryolu mühendislik ve biliminin dışlanarak liyakatsiz kadrolaşma, seçim gösterisi ve özelleştirme politikalarının hayata geçirilmesidir.


Kazaların Temel Nedenleri

1. Personel sayısı azaltılması neticesinde personel üzerindeki yükün artması
2. Esnek çalışmanın dayatılması
3. Trenlerde bulunması gereken Tren Şefi ve Tren Teşkil Görevlisinin kaldırılarak bütün yük makinistlere yüklenmiştir.
4. Yol kontrolü personel sayısının azaltılması ve konvansiyonel hatlarda yol kontrolünün yeterince yapılmaması
5. Tren hazırlamada görev alan personelin yapısının değiştirilmesi (Hareket Memuru, Lojistik memuru)
6. Atamalarda bilgi birikim ve tecrübenin esas alınmaması
7. Vekalet görevlendirmeler
8. Teknolojik yenilenmenin hayata geçirilememiş olması
9. Yol kontrol ve denetimlerinin yeterli personel ayrılmaması nedeniyle yeterince yapılamaması
10. Özel tren işletmeciliğinin hayata geçirilmesi
11. işlerin büyük oranda İhale usulüyle taşeron firmalar eliyle yürütülmesi
12. 6461 sayılı kanunla; TCDD’nin TCDD Genel Müdürlüğü (altyapı) ve TCDD TAŞIMACILIK A.Ş.(üstyapı) olarak ikiye ayrılması ile bu kurumlar yeni teşkilat yapısı ve mevzuatlarıyla ciddi değişikliğe gitmiştir. Bu değişiklikler pek çok olumsuzluğu beraberinde getirmiştir.
13. Kurumun ikiye ayrılması ve bazı dairelerin birleştirilmesi iş verimini düşürürken, unvanların doğru işlerde çalıştırılmamaları yönünde yanlış uygulamalar hayata geçirilmektedir.
14. Demiryollarına aynı görevi yapan ancak farklı statüde personel alımı yapılması. (İşçi ve memur makinist, işçi ve memur tren teşkil görevlisi)
15. Özelleştirme uygulamaları
16. Hizmetlerin Taşeronlaştırılması





ÖZEL FİRMALARCA YAPILAN İŞLERDE YAŞANANLAR
Gerek Yüksek Hızlı Tren gerekse de konvansiyonel hatlarda yol yapım ve bakım çalışmaları büyük inşaat şirketlerine ihaleler yoluyla verilirken, bu ihaleler sonrası yapılan gerçekleştirmelerde pek çok aksaklık olduğu görülmüştür. Bu aksaklıklar gerek kısa zamanda gerekse de uzun vadede demiryollarında kazaların yaşanmasına neden olacaktır.


Yeniden yapılandırma isimli özelleştirme ve yağma süreciyle beraber demiryolu emniyetinin azalacağı sendikamız tarafından her fırsatta belirtildiği gibi, söylediklerimizin doğruluğu ne yazık ki yaşanan kazalarla da ortaya çıkmıştır.

[bookmark: 5.1.kazalar-tablosu]TCDD İstatistik Yıllıklarına Göre Demiryolu Kazaları

	[bookmark: RANGE!A1:S45] 
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017

	KAZALAR
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	ÇARPIŞMALAR
	42
	19
	21
	21
	14
	16
	11
	7
	16
	5
	8
	8
	4
	2
	2
	4
	6
	2

	DREYMANLAR
	87
	104
	71
	90
	115
	88
	96
	89
	104
	63
	52
	51
	32
	22
	10
	28
	23
	8

	GEÇİT ÇARPIŞMASI
	361
	246
	189
	197
	214
	194
	157
	139
	118
	85
	46
	42
	44
	33
	41
	27
	51
	23

	TRENDEN DÜŞME
	67
	56
	36
	59
	47
	60
	41
	49
	47
	54
	18
	17
	13
	2
	3
	2
	2
	2

	TRENİN ŞAHSA ÇARPMASI
	189
	195
	152
	173
	147
	158
	129
	98
	93
	83
	66
	56
	45
	29
	34
	34
	34
	17

	DİĞER KAZALAR
	21
	16
	9
	16
	18
	6
	21
	12
	8
	9
	4
	3
	9
	1
	3
	6
	4
	1

	Toplam Kaza sayısı
	767
	636
	478
	556
	555
	522
	455
	394
	386
	299
	194
	177
	147
	89
	93
	101
	120
	53

	
	
	
	
	
	
	 
	 
	 
	 
	 
	
	
	
	
	
	 
	 
	 

	ÖLÜ SAYISI
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	YOLCULARDAN
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Tren Çarpması
	0
	0
	0
	0
	5
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Dreyman
	0
	5
	1
	0
	37
	0
	0
	0
	8
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Trenden Düşme
	9
	6
	5
	8
	4
	10
	6
	1
	1
	7
	3
	1
	3
	1
	1
	0
	1
	0

	Toplam
	9
	11
	6
	8
	46
	10
	6
	1
	9
	7
	3
	1
	3
	1
	1
	0
	1
	0

	PERSONELDEN
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Tren Çarpması
	0
	0
	1
	0
	3
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	2
	2
	0
	0
	1
	0
	0

	Dreyman
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	3

	Trenden Düşme
	4
	0
	2
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0

	Diğer
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0
	0
	0
	0
	3

	Toplam
	4
	0
	3
	1
	4
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	2
	2
	1
	0
	1
	0
	6

	DİĞER ŞAHISLARDAN
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Trenin Şahsa Çarpması
	112
	105
	77
	99
	91
	100
	67
	63
	64
	43
	39
	32
	27
	20
	21
	26
	22
	11

	Geçit Çarpılmaları
	60
	49
	43
	54
	77
	43
	28
	43
	37
	38
	25
	36
	23
	23
	43
	23
	58
	21

	Diğer
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	2

	Toplam
	172
	154
	120
	153
	168
	143
	95
	106
	101
	81
	64
	68
	50
	43
	64
	49
	80
	34

	Toplam Ölü Sayısı
	185
	165
	129
	162
	218
	153
	101
	108
	111
	89
	69
	71
	55
	45
	65
	50
	81
	40

	
	
	
	
	
	
	 
	 
	 
	 
	 
	
	
	
	
	
	 
	 
	 

	YARALI SAYISI
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	YOLCULARDAN
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Tren Çarpması
	1
	17
	2
	4
	81
	7
	10
	0
	28
	0
	25
	5
	12
	0
	0
	0
	0
	0

	Dreyman
	9
	57
	18
	3
	84
	0
	0
	1
	23
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Trenden Düşme
	78
	49
	28
	50
	41
	44
	31
	27
	40
	47
	16
	9
	6
	0
	1
	2
	1
	1

	Toplam
	88
	123
	48
	57
	206
	51
	41
	28
	91
	47
	41
	14
	18
	0
	1
	2
	1
	1

	PERSONELDEN
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Tren Çarpması
	18
	5
	21
	16
	11
	6
	1
	0
	3
	7
	4
	11
	17
	0
	0
	2
	0
	0

	Dreyman
	3
	1
	2
	0
	0
	0
	0
	4
	2
	2
	4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Trenden Düşme
	18
	2
	24
	3
	2
	1
	0
	2
	2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	Toplam
	39
	8
	 
	19
	13
	7
	1
	6
	7
	9
	8
	11
	17
	0
	0
	2
	0
	1

	DİĞER ŞAHISLARDAN
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Trenin Şahsa Çarpması
	77
	91
	79
	68
	57
	59
	58
	27
	35
	44
	29
	26
	19
	9
	15
	6
	11
	6

	Geçit Çarpılmaları
	226
	163
	175
	155
	191
	156
	146
	143
	114
	203
	64
	61
	47
	43
	35
	23
	60
	17

	Toplam
	303
	254
	254
	223
	248
	215
	204
	170
	149
	247
	93
	87
	66
	52
	50
	29
	71
	23

	Toplam Yaralı Sayısı
	730
	385
	326
	299
	467
	273
	246
	204
	247
	303
	142
	112
	101
	52
	51
	33
	72
	25



[bookmark: 5.2.Kamu_Hizmeti_Yükümlülüğü]Kamu Hizmeti Yükümlülüğü

DDGM esas itibariyle kamunun kamu hizmeti vermekten vazgeçmesi bu alanın piyasaya açılması amacıyla gerekli düzenlemeleri yapmak amacı ile kurulmuş yapıdır.
6461 sayılı Demiryollarının Serbestleştirilmesi Kanunu ile 2017 yılından itibaren her yıl Bakanlar Kurulu tarafından belirlenmek üzere Kamu Hizmeti Yükümlülüğü verilecek hatlar Resmi Gazete de yayınlamaktadır.
6461 sayılı kanunun 8.maddesinde yer alan;
(1) “Kamu hizmeti yükümlülükleri, Bakanlık ile demiryolu tren işletmecileri arasında yapılan bir sözleşmeye dayanılarak yerine getirilir. Bu sözleşmelerde; sözleşmenin süresi, taşımacılık yapılacak hat boyu, yapılacak tren sefer sayıları, uygulanacak yolcu taşımacılığı bilet ücretleri ve ödeme usulleri açıkça belirtilir. Sözleşmelere ilişkin diğer usul ve esaslar Bakanlıkça belirlenir.
(2) Kamu hizmeti yükümlülükleri için ihtiyaç duyulan ödenek Bakanlık bütçesine konulur.
(3) Kamu hizmeti yükümlülüğü kapsamında desteklenecek demiryolu yolcu taşıma hatları ile kamu hizmeti yükümlüsü tren işletmecisinin belirlenmesine ilişkin usul ve esaslar Cumhurbaşkanı tarafından belirlenir.(1)
(1) 2/7/2018 tarihli ve 698 sayılı Kanun Hükmünde Kararnamenin 68 inci maddesi ile bu fıkrada yer alan “Bakanlar Kurulu” ibaresi “Cumhurbaşkanı” şeklinde değiştirilmiştir.
Maddesi kapsamında yürürlüğe giren “Demiryolu Yolcu Taşımacılığında Kamu Hizmeti Yükümlülüğü Yönetmeliği” nde amaç ve kapsam kısmında yer alan;
(1) ”Bu Yönetmeliğin amacı; belirli bir hat üzerinde herhangi bir demiryolu tren işletmecisinin ticari şartlarda veremediği demiryolu yolcu taşımacılığı hizmetinin verilmesini sağlamak amacıyla ve sözleşmeye dayalı olarak demiryolu yolcu taşımacılığı hizmetlerinin sağlanmasına dair usul ve esasları düzenlemektir. “
(2) “Bu Yönetmelik; tarihi ve turistik amaçla verilen yolcu taşımacılığı hizmetleri ile şehiriçi raylı toplu taşıma hizmetleri hariç, Cumhurbaşkanı kararı ile belirlenen hatlardaki yolcu taşımacılığı hizmetlerini kapsar. (1)
Denilmektedir.
6461 sayılı kanunla ilk başta 2017 yılından 2020 yılına kadar Kamu Hizmeti yükümlüğü TCDD Taşımacılık A.Ş.’nin sorumluluğunda iken yapılan düzenleme ile bu süre 2023 yılına kadar uzatılmıştır.
Demiryollarında özel tren işletmeciliğinin yük taşımacılığında başlamasının ardından geçen süre içerisinde yolcu taşımacılığının da özel sektör tarafından yapılmasına yönelik çeşitli çalışmalar yapılmıştır. Bu kapsamda; demiryolu hatlarında işletmecilik yapılmasına ilişkin düzenlemeleri yapmak üzere kurulmuş olan DDGM tarafından bugüne kadar çeşitli yönetmelikler çıkarılmıştır.
Geçen süre içerisinde DDGM tarafından;
· Demiryolu İşletmeciliği Yetkilendirme Yönetmeliği,
· Demiryolu Emniyet Yönetmeliği
· Demiryolu Araçları Tescil ve Sicil Yönetmeliği
· Demiryolu Araçları Tip Onay Yönetmeliği
· Kamu Hizmet Yükümlüğü Yönetmeliği
· Demiryolu Altyapı Erişim ve Kapasite Tahsis Yönetmeliği
· Demiryolu ile Seyahat Eden Yolcuları Halklarına Dair Yönetmelik
· Demiryolu Hemzemin Geçitlerinde Alınacak Tedbirler Ve Uygulama Esasları Hakkında Yönetmelik
· Tren Makinist Yönetmeliği
· Demiryolu Emniyet Kritik Görevler Yönetmeliği
· Demiryolu Eğitim ve Sınav Merkezi Yönetmeliği Çıkarılmıştır.
Demiryolu işletmeciliğinin özelleştirilmesinin gerekçelerinden biri de işletmeciliğin karlı hale getirilmesi olarak tarif edilmiştir. 
Diğer yandan Kamu hizmeti yükümlülüğü tanımı ile; ”Belirli bir hat üzerinde herhangi bir demiryolu tren işletmecisinin ticari şartlarda veremediği bir demiryolu yolcu taşımacılığı hizmetinin verilmesini sağlamak amacıyla ve bir sözleşmeye dayalı olarak Bakanlığın görevlendirmesi üzerine yerine getirilen demiryolu yolcu taşımacılığı hizmet yükümlülüğünü,” denilmektedir. Bu ifade ile Demiryolu Tren İşleticisi (DTİ) olarak kamu hizmeti yükümlülüğü kapsamında imzalayacağı sözleşme karşılığında herhangi bir hatta taşımacılık yapma yükümlülüğü olacak olan firmanın aynı zaman Yönetmelikte yer alan Makul kâr oranı: “Sektör için belirlenen sermayenin karlılık oranı anlamında değerlendirilen ve demiryolu tren işletmecilerinin maruz kaldığı riskler dikkate alınarak belirlenen oranı,” tanımıyla beraber değerlendirildiğinde ihaleyi alan firmanın belirli bir yüzde oranında kar etmesi risk almadan ticari faaliyet yürütmesi anlamına gelmektedir.
Kamu hizmeti yükümlülüğü kapsamında TCDD Taşımacılık A.Ş.nin 2023 yılında Kamu hizmeti yükümlüğünün kalması ve sektörün özel firmalara açılması ve beraberinde TCDD Taşımacılık A.Ş. nin hatlarda ihale kazanamaması durumunda bugüne kadar binlerce personeli ve çeken-çekilen aracıyla hizmet veren kurumun geleceğini ne durumda olacağı belirsizliği ortada durmaktadır.

[bookmark: 5.5.son_durum]Son Durum
Cumhurbaşkanlığı’nın 2021 yılı programında; “demiryollarının serbestleştirilmesinin genişletilmesi ve yeniden bölünmesi” hedefleri yer almış olup Cumhurbaşkanlığı TCDD Genel Müdürlüğü tarafından yakın zamanda yapılan açıklamalar ve ardından Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı ile TCDD TÜBİTAK- TÜSSİDE tarafından ortak hazırlanan DEMİRYOLU KİT’LERİ DÖNÜŞÜM PROJESİ’ sunum dokümanı resmi olmayan yollarla paylaşılmış ve demiryolu camiasında dolaşıma konmuştur.
Bugün demiryollarında kamu eliyle yürütülmekte olan hizmetlerin özel sektör eliyle yapmak üzere özelleştirmesi, kalan kurumların parçalanması ve tasfiyesi istenmektedir. Diğer yandan kurumların parçalanarak kimi çevrelerin zenginleştirilmesinin önünü açmak üzere bir yol olarak kullanılmaktadır.
TCDD’nin özeleştirilmesine yönelik bu adımların 1 Mayıs 2013 tarihinde yürürlüğe giren ve 01.01.2017 tarihinde yürürlüğe giren 6461 sayılı Türkiye Demiryolu Ulaştırmasının Serbestleştirilmesi Hakkındaki Kanun ve uygulamalarından 4 yıl geçmeden kuruma ve ülkeye verdiği zararın ardından yeni düzenlemeler yapma gereği duyulması başarısızlığın itirafı olmuştur.
Mevcut durumun başarı ya da başarısızlık olduğu kimin cevap verdiği ile ilgilidir. Biz demiryolu çalışanları açısından bir başarısızlıktır. Bugün kurumu yönetenlerin ve siyasilerin hedefler üzerinden düşünüldüğünde başarı denilebilir. Onlar için başarı demiryollarının sermayeye açılması, ulusal ve uluslararası çevrelerin istek ve taleplerinin hayata geçirilmesidir. Bu amaçla yasa geçmeden ve yasadan sonra hayata geçirilen uygulamalar bilerek ve isteyerek yapılan bir tercihin sonucudur.
Ancak Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı, TCDD ve TÜBİTAK, kurumun zarar ediyor hale gelmesinde en büyük etkeninin özelleştirme uygulamaları olmasına rağmen daha fazla ve nihai özelleştirmeyi önermektedirler. Bu da, veriler/doğrular doğru yorumlanırsa, demiryollarının tamamen bitirileceği ve bu dönem içinde oluşacak devlet zararını kat be kat fazla artıracaktır.
4641 sayılı kanunla yapılan yasal düzenlemelerle
TÜRASAŞ kurulurken amaç, TCDD’ye bağlı olan ortaklıkları TÜVASAŞ, TÜDEMSAŞ, TÜLOMSAŞ’ı TCDD’nin denetiminden çıkarmak idi. Ve 2020 yılında Cumhurbaşkanlığı kararnamesi ile bu gerçekleşti. Yani artık TÜRASAŞ altında toplanan TÜVASAŞ, TÜDEMSAŞ, TÜLOMSAŞ, TCDD’nin bağlı ortaklığı değil! Özerk yapıları, ana statüleri değiştirilerek siyasi müdahaleye daha uygun hale getirildi. Bağlı ortaklıkları elinden alınan TCDD, doğal olarak daha fazla zarar etmeye başladı. 


Bugün yapılmak istenen
Kurumsal yapının değişmesi
Bugün demiryollarının, sermayeye tamamıyla teslim edilerek yarım kalan özelleştirmenin tamamlanması amaçlanmaktadır.
TCDD Genel Müdürlüğünün TCDD ve TCDD TAŞIMACILIK A.Ş. şeklinde ikiye bölünmesi ve birçok alanda taşeronlaştırılma/özelleştirilmenin ardından kurumsal yapı tekrar değiştirilerek şirketlerden oluşan bir holding yapılanması planlanmaktadır.
Personel durumu
Yeni işe alımlar; 4857 sayılı İş Kanunu çerçevesinde gerçekleştirilecektir.
1.Eldeki mevcut personel belirli bir süre tanıdıktan sonra 4857 sayılı yasa kapsamında istihdam edilmeye zorlanacaktır.
2.4857 sayılı yasaya tabi olmak isteyen personel;
a.4857 kapsamında kapsamında çalışmaya devam edecek. 
b.Belirlenen süre sonunda;Ya çalışmaya devam edecek /Ya da nakil edilecek.
3. 4857 sayılı yasaya tabi olmak istemeyen personel;
Belirli bir süre tanındıktan sonra;
a.Emekli olmaları teşvik edilecek
emekliliği hak etmeyenler ise başka kurumlara nakledilecek.


Demiryollarının zarar ettiği vurgusu sıklıkla yapılmakta ve son 10 sene içinde de zararın ikiye katlandığı belirtilmektedir.
Oysa mevcut siyasi iktidar AKP iktidarı 2003 yılından itibaren;
· Demiryollarının yeniden yapılandırılması kapsamında hazırlanan rapor hazırlama sürecinde,
· Raporlarda istenenlerin hayat geçirilmesinde,
· Yapılan özelleştirme ve taşeronlaştırmalarda,
· Yasa tasarısının hazırlanması ve yasanın çıkması sürecinde ve en önemlisi tüm bu süreçlerin temelini oluşturan ulaştırma ve özelinde de demiryolu politikalarının oluşturulması ve uygulanmasında tek sorumluluk sahibidir.
· Diğer yandan personel politikasına ilişkin olarak
· Bir yandan ellerini kollarını bağlandığı düşünülen mevcut personel yasasından kurtulmak istenirken
· Diğer yandan kendilerini atayan siyasi iktidarın bürokratları olarak sorun olarak öne sürülen kimi konuların çözümü yine kendi ellerindedir.


Muafiyetler
Yapılacağı bahsedilen düzenleme ile;
Kurumların Gelir ve Kurumlar vergisinden muaf olacağı, İhale kanununa tabi olmayacağı,
Sayıştay denetimine tabi olmayacağı hükümleri bulunmaktadır.
Bu hükümlerle amaçlanan; oluşturulacak yeni kurumun kanunsuz, denetimsiz bir yapıya büründürülmek istenmesidir.

[bookmark: 9.öneriler]
Ülkemizde;12 Eylül 1980 sonrası 24 Ocak kararlarının uygulanmasıyla başlayan neo liberal politikalar uyarınca kamu hizmetlerinin ticarileştirilmesi, diğer bir ifade ile kamusal sektör ve hizmetlerin tasfiye sürecinin başlaması ile birlikte Ulaştırma Ana Planı‟nın sahipsiz kalmasına ve tozlu raflarda yer almasına yol açılmış, sırtımızda onca sorun varken tek yanlı yükümlülükler içeren Gümrük Birliği anlaşması imzalanarak demiryollarını iyileştirmek biryana Booz–Allen&Hamilton, Canac, Euromed vb. kuruluşların hazırladığı raporlar ve AB uyum programları uyarınca gündeme gelen “TCDD’nin yeniden yapılandırılması” programı uyarınca yeni sömürge tipi demiryolu işletmeciliğine kapı aralanmıştır.
[bookmark: _GoBack]
TCDD‟yi yeniden yapılandırma sürecine taşıyan temel bulguları şu ana başlıklar altında toplamak mümkündür:
1. Ciddi ölçülere ulaşan mali zararlar ve tırmanan borçlar(bunların tamamı özellikle 2004’den sonra hız kazanan özelleştirme politikalarının sonucunda oluşmuştur)
2. Pazar ihtiyaçlarına uyum göstermeyen ürün ve hizmetler
3. Ulaştırma politikası ve yasal düzenlemelerin sermaye çevrelerinden yana işlemesi
4. Karar alma sürecinde ve hedefe yönelme konusunda yaşanan iç uyumsuzluklar
5. Yönetimin karar alma sürecine yapılan siyasal müdahaleler
Bu politikalar uyarınca demiryollarına devlet desteği geri çekilmiş, böylece “demiryolları zarar ediyor” gerekçesine sığınılarak özelleştirme, serbestleştirme politikaları bu alanda da uygulanır olmuştur.
Dönemin Maliye Bakanının “TCDD‟nin kendisine faydası yok” demesi, TCDD‟nin zayıflatılma isteminin ve sermayenin hizmetine sunmak istemenin bir kanıtıdır, bütün uygulamalar da bu yöndedir.
Dünya Bankası, AB ve IMF programları doğrultusunda TCDD‟nin yeniden yapılandırılması adı özelleştirme politikalarının bir sonucu olarak altyapı ve işletmeciliğin bölünmesi ve farklı iş birimleri arasında kaynak aktarımı yapılmaması, kurum yapısının parçalanması, faaliyetlerin yatay bölünmeye tabi kılınması, özelleştirme ve taşınmazlarının satılması, istihdamın azaltılması ve teknik yeteneklerinin zayıflatılarak sermayeye açılması hedeflenmiştir.
Altyapı işletmeciliğinin bölünmesi, kurumsal bölünme, özelleştirme, “toplam kalite yönetimi, müşteri memnuniyeti” gibi piyasa faktörleri, azaltılan personelle çok iş çıkarma, esnek çalışma koşulları, performansa bağlı ücret politikası, siyasi ve ehil olmayan kadrolaşma, işgücü kalitesinin düşürülmesi, TCDD’ye ait limanların satılması, istasyonları kapatma, yolcu trenlerinde azaltmaya başvurma, lojmanların satılması,  hastane ve eğitim tesislerinin kapatılması ve son olarak 6461 sayılı kanun ile bir bütün olarak 165 yıllık demiryolu kazanımları ile birlikte TCDD‟nin nihai tasfiyesi gerçekleştirilmek istenmektedir.
Bütün bu sürecin sonucu ise gerçekte topluma ait olan varlıklar ile toplumun yaygın olarak kullanacağı, güvenli ve ekonomik bir şekilde faydalanacağı demiryolu ulaşımı yerine özel şirketlerin kâr ve verimlilik kriterlerinin belirleyici olması olacaktır.
Bu nedenle, 2013 yılında Meclis’ten geçerek yürürlüğe girmiş olan Demiryollarının Serbestleştirilmesi kanununun üzerinden geçen 8 yılın ardından bugün, 6461 sayılı kanunun hedeflerinden hiçbirine ulaşılamamakla birlikte, ülkemiz ve demiryolları açısından daha da geriye gidiş olmuştur.
Siyasi iktidarın demiryollarını özel sektöre tamamen açmak üzere gerek attığı adımlar, gerek 6461 sayılı Türkiye Demiryolu Ulaştırmasının Serbestleştirilmesi Hakkındaki Kanun öncesinde gerekse de kanunla birlikte hayata geçirilen ÖZELLEŞTİRME ve TAŞERONLAŞTIRMA uygulamaları sonucu bugün demiryollarının ve kurumsal yapının geldiği durum çok ciddi sorunlar doğurmuştur.  

Bu gerçek önümüzde duruyorken, şimdi tekrar siyasi iktidarın ve TCDD yönetiminin benzer ifadelerle demiryollarına ilişkin yeni bir düzenlemeye gitmek istemeleri ne ülkemize, ne demiryollarına ne çalışanlara hiçbir fayda sağlamayacağı gibi, esas olarak demiryolları tamamıyla sermayenin emrine terk edilecek, çok yüksek değere sahip TCDD emlakları peşkeş çekilecektir. 
Bu nedenle; gerek siyasilerin gerekse de TCDD yönetimlerinin aşağıda yer alan görüş ve önerilerimiz yönünde adım atmaları hem ülkemiz, hem demiryolları hem de çalışanlar açısından elzemdir.
Sendikamız ulaşılabilir, nitelikli, kamusal bir ulaşım için dün olduğu gibi bugün de bu mücadeleyi verme kararlılığındadır.

Sendikamız Talepleri
Bugün yapılması gereken, öncelikle bugüne kadar hayata geçirilen yanlış politikaları terk etmekten geçmektedir.
1. Ulaştırma, bir kamu hizmeti olarak ele alınmalı,
2. Demiryolu politikaları bilimsel bir yaklaşımla ele alınmalı bir an evvel ulaştırma politikaları ve özelde demiryolu politikaları bilim insanları, ilgili sendika ve odaların katılımıyla gerçekleştirilmelidir.
3. Ulaştırma sektörünün alt sektörlerini oluşturan demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu sistemleri bir bütün olarak ele alınmalı, yatırımlar birbirini tamamlar nitelikte olmalıdır.
4. 1 Mayıs 2013 tarihinde çıkan 6461 sayılı Türkiye Demiryolu Ulaştırmasının Serbestleşmesi kanunu derhal kaldırılarak demiryollarının tek çatı altında ve kamusal hizmet veren bir kurum olarak çalışmasının önü açılmalıdır.
5. Kurum yöneticileri yine kurumun içinden yetişmiş, demiryolu kültürü, bilgi ve birikimine sahip kişilerden seçilmesine azami gayret gösterilmelidir.
6. Kurum siyasi müdahalelerden kesinlikle uzak tutulmalıdır. Siyasi sonuçları düşünülerek şov amaçlı girişimler terk edilmelidir.
7. Öncelikle konvansiyonel hatlara yatırım yapılmalı, bugüne kadar kaderine terk edilmiş bu hatlarda hızlı bir şekilde yenileme ve bakım onarım çalışmalarını tamamlamak üzere planlama yapılmalıdır.
8. İş Sağlığı ve Güvenliği ön plana alınmalı, kuralsız ve esnek çalışmaya son verilmelidir.
9. Atama, nakil ve tayinlerde personel arasında her türlü kayırmacılığa ve ayrımcı son verilmeli,
10. Norm kadro çalışmaları bir an evvel tamamlanarak yeterli personel temini sağlanmalı, İŞKUR üzerinden personel teminine son verilmeli, Eğitim Merkezleri işler hale getirilmelidir.
11. TCDD’de özellikle bakım ve onarım birimleri başta olmak üzere, hat safhadaki işçi-memur personel eksikliği ivedilikle giderilmelidir.
12. Personelin isteği dışında fazla mesai yaptırılmasına son verilmeli, unvan birleştirmelere, aynı unvana birden fazla unvanın işlerini yaptırılmasına son verilmeli,
13. Kuruma, yetişmiş orta kademe eleman temin eden, mecburi hizmeti şart koşan/mezuniyet sonrası iş güvencesi veren TCDD Meslek Lisesi yeniden açılmalıdır.
14. TCDD bünyesinde çalışan kamu çalışanlarının statülerinin 657/399’un dışında olmamalı, işçi makinistler, işçi tren teşkil memurlar ile işçi mühendisler memur yapılmalıdır. 
15. Gişe ve güvenlik hizmetleri taşerondan alınarak memurlar eliyle gördürülmelidir. 
16. Limanların özelleştirme işlemleri iptal edilerek tekrar devletleştirilmelidir.
17. Ulaşım güvenliğini tehlikeye sokan, kurum içi mevzuat gözden geçirilmelidir.
18. Demiryolu araç bakımı, trafik güvenliğini direk ilgilendiren elektrifikasyon ve sinyalizasyon yapım ve bakım işleri, yalnızca kâr amacı güden emniyet ve güvenliği göz ardı eden üçüncü şahıslardan alınarak, ilgili şeflik/ünite/atölye personeli tarafından, kurum atölyeleri de yeniden işler hali getirilmek suretiyle ve kurum imkânları ile yapılmalıdır.
19. Kurumda 2009 yılından itibaren Makinistlik ve Tren Teşkil Görevlisi alımı memur statüsünden işçi statüsüne geçilmiştir. Bu durum her iki görevin yürütülmesinde çok önemli kargaşa ve huzursuzluğa yol açmıştır. 
20. Kentlerin kaderini etkileyecek büyük projelerde sendikalar, meslek odaları, sivil toplum örgütleri ve üniversitelerin görüşleri alınmalı, başta Haydarpaşa olmak üzere demiryolu taşınmazlarının kurumun ihtiyaçlarına göre kullanımı sağlanmalı,
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