GiRiS

Bu calismada ulasim politikalari ile birlikte demiryollarinin gegen ylzyildan bu yana
ulagim politikalari ile bagini kurmak gerektiginden yola ¢ikilmistir. Bu bag Dunyada
ve Turkiye’de uygulanan ulasim politikalari ve 0Ozellestirme icin gerekge olarak
sunulan bir dizi bagka soruya yanit bulmamizi saglayacakir.

Ulasim “ kisilerin ve mallarin yer ve/ veya zaman faydasi saglamak tzere ekonomik,
hizli ve glvenli yer dedismesi “ olarak tanimlanabilir. Kuskusuz Ulke ekonomisinin
dinamizmi ulastirmanin aldigi bigim ve dogrudan iligkilidir. Bu baglamda ; ulastirma
alt sistemlerinin birbirine karsi UstunlUklerinin  birbirini tamamlayacak sekilde
kullanilmasi ile yapilacak fayda Ulke genelinde katma deger olusumuna buyuk
katkilar saglayacaktir. Tum dinyada ulastirma sistemlerinin koordineli ve kombine
yapida faaliyet gostermesi ekonomik gelismenin yadsinamaz bir unsuru olarak kabul
edilmektedir. insanlarin ise, okula veya gezmek istedikleri yere, mallarinda
uretildikleri noktadan kullanilacaklari noktaya varmalarini saglamak ulasimin
hedefidir. Ulasim hizmetleri olmaksizin en temel sosyo-ekonomik islevler yerine
getirilemez. Dolayisi ile ulagsima bakigimizin toplumsal islev yonu agirlik kazanmak
zorundadir.

Birlesmis Milletlere baghh UNESCO’nun ulasim ve sosyoekonomik degisim arasindaki
iligkiyi su sozlerle agiklamaktadir. “ Tecrubeler, ekonomik ilerleme ve haberlesme ve
ulasim araclarinin gelismesi arasinda bir iligki bulundugunu goéstermektedir.Bir
yandan her toplumun beslenme ve barinma gibi zorunlu ihtiyaglardan daha az yararli
hizmetleri finanse edebilmek igin belli bir refah dlizeyine erismesi gerekirken , diger
yandan da haberlesme ve ulasim araglarinin, ekonomik gelismenin hizmetinde bazi
insani ve maddi kaynaklari, daha buyUk gugler ve daha iyi bilgilerle harekete
gecirerek, yeni zenginlikler yaratma imkanlarini daha guglu sekilde tahrik ettigi
g6zlemlenmektedir.Bunun sonucundadir ki haberlesme ve ulagsim araglari halkin
gelisme cabalarina katilmasina ve bunlarla butinlesmesine katkida bulunurlar.”

Ayrica ulastirma sektorinin kendisi dnemli bir yatirim alanidir.Genel bir kural olarak,
ulastirma yatirimlari tm kamu ve 6zel yatirimlar icinde % 20-25’lik bir orana sahiptir.
Ve cesitli uluslar arasi kuruluglarin gelismekte olan Ulkelere verdigi bor¢larin en az %
20’si ulagtirma yatirimlarina ayrilmaktadir.

Boylesi bir oneme ve stratejik degere sahip ulasim ve ulasim yatirimlarin Glkemizdeki
tarihsel surecini Osmanl Devletinden baslayarak incelemek bizi 6nimuzdeki slrecte
nasil bir ulasim politikasi olmasi sorusuna dogru bir perspektif sunacaktir.

OSMANLI DEVLETINDE ULASTIRMA

Osmanli kara ulastirmasi ve yol yapimi politikasi ve yol yapimi politikasi temelde
saray zamanlarinda ordunun hareket kabiliyetini kolaylastiracak yollar yapmaktan
ibaretti. Tanzimat’a kadar yapilan yol miktar1 20.000 km’dir.

Osmanlida kiy1 kentleriyle baglantiyi saglayan karayollarinin gelismesi ve duragan
uretim vyapisinin etkisiyle mal hareketlerinin fazla olmamasi nedeniyle deniz
tagsimacihgr da 6nem kazanmamigtir. Osmanh sularinda ilk buharli gemi 1827 yilinda



isletiimeye baslamistir. Yerel kiyi tagsimaciligina egemen olanlar Yunan ve Osmanl
gemileriydi, ancak Osmanl gemilerinin asil sahip ve igletmecileri Yunanliydi.

Bu suregte yabanci sermaye ile demiryolu yatirimlari gindeme gelmisti. Temel neden
ise karayolu tasimaciigin karli olmayisi idi. Kendisine karli gelmediginden
karayollarina yatirrm yapmayan yabanci sermayeyi demiryolu yapimina ve demiryolu
ulasimina ¢eken ana etkenler donemin en hizli ve guvenli ulagim yolu olan demiryolu
ile Avrupa ve Osmanli pazarlarina mal akisini saglamak ve en 6nemlisi de Osmanl
topraklarinda kendi nifuz bdlgelerini ve hatlarini olugturmakti.

Bu bolgelere baktigimizda; ingiltere: Bati Anadolu, Irak ve Basra Kérfezi’ nde ,
Almanya: Trakya, I¢ Anadolu ve Mezopatamya'da, Fransa ise Bati ve Glney
Anadolu ile Suriye’de nufuz boélgeleri olusturmustu.

Bdylesi bir tabloda bugunki sinirlarimiz iginde kalan ilk demiryolu hatti 1856 yilinda
ingilizlere verilen imtiyazla izmir — Aydin arasinda ( 130 km) yapiimis ve 1866 ‘da
isletmeye acilmistir. izmir — Aydin ve izmir — Kasaba ( Turgutlu) hatlari Bati
Anadolu’daki tarimsal alanlari en yakin liman olan izmire baglamak icin yapilmistir.
1856 yilinda bunun icin Kiglk Asya Pamuk Sirketi kurulmus ve izmir — Aydin
demiryolu hattinin imtiyazi ingilizler tarafindan alinmistir.

1869 yilinda Avusturya’li banker Baron Hirah ile Sark Demiryollar’ nin yapimi igin
anlasma yapismis ve km basina 22.000 Franklik garanti verilmistir. Bunun 337 km’lik
istanbul — Edirne ve Kirklareli- Alpullu kesimi 1888’de bitirilerek istanbul , Avrupa
demiryollarina baglanmistir.

imtiyaz verilen (lkelerden Almanya , ingiltere gibi glgcli bir deniz gliciine sahip
olmadigindan “ kitasal” olmak zorunda kalmis ve esas olarak Anadolu ve Bagdat
demiryollarindan yararlanmaya c¢alismistir.

1848’de Haydarpasa- Ankara hattinin imtiyazi Almanya’ya verilmis, Haydarpasa Gari
1906-1908 vyillari arasinda Alman muhendisleri tarafindan yapilmistir. Anadolu
Demiryolu'nun en onemli islevi , Ankara , Konya, Eskisehir bolgelerinde uretilen
tahilin istanbul’a buradan da Avrupa’ya tasinmasini kolaylastirmakti.

Kesin imtiyazi 1903’de verilen Bagdat Demiryollar’'nin gordugu temel iglev de
Akdeniz ve Mezopatamya bolgelerini Almanya’nin tarimsal somurgesi haline
getirmek olmustur.

Goraldugua gibi demiryollarinin Osmanli ekonomisi yontinden “ ulusal “ temele oturan
ekonomik bir rasyonelitesi yoktu. Cunkd bu donemde Osmanli Devleti sinirlari icinde
demiryollarini gerektirecek ne komur, demir ve celik Uretiminde bir gelisme, ne de
mal taginmasinda zamana 6zel 6nem verilmesini zorunlu kilan yogun bir dretim artigi
vardi.

Batin bu demiryolu hatlari Osmanli Devleti’ne ¢ok agir yukler getirmistir. 1902 yilinda
imzalanan Alman- Fransiz anlasmasina gore yabanci sirketlerce yapilan
demiryollarinin 20 km c¢evresindeki maden ocaklari ingaat sirketlerine
devrediliyordu..Ormanlar bu sgirketler tarafindan istenildigi gibi kullanilacak ve
cikarilacak tarihi eserler tzerinde Osmanli Devleti hak iddia edemeyecekti. Yabanci



sirketlerce isletilen her demiryolu hatti igin belirli bir kar glvencesi veriimek
zorundaydi. 1911 yilina kadar , yalniz Anadolu hatti icin 4 milyon altin lira kilometre
tazminati 6denmistir.

CUMHURIYET DONEMINDE ULASTIRMA POLITIKALARI
1923 - 1950 ARASI

Osmanli Devleti yeni kurulan Cumhuriyete bugunkl sinirlari igcerisinde 6zel sirketleri
iglettigi 2353 km, devletin islettigi 1734 km demiryolu hatti devretmistir.

Cumbhuriyet donemi ile birlikte hukUmetlerin ana ulagstirma politikasi Osmanli’dan
devir alinan demiryollarini gelistirmek olmustur. Dénemin kosullari iginde ulastirma
politikalari gelistirmek igin demiryollarinin segilmesinin hakli nedenleri vardi.

- Osmanl Devleti’ nden devir alinan en gelismis ulastirma altyapisina demiryolu
sahiptir.

- Demiryollari oteki ulastirma turlerine gore ulke kaynaklarindan yararlanilarak
disa bagimlihg1 azaltmaya daha fazla olanak saglayabilir.

- Demiryollari emek yogun bir teknolojiye gereksinim goérdugunden istihdam
sorununun ¢6zumune katkida bulunabilir.

- Gegcirilen savasglarda gerekli demiryoluna sahip olamamanin unutulmamis
acilari ve kayiplardan dersle ulusal guvenligi saglanmasi icin demiryollarinin
geligtiriimesini 6ngdérmek dogaldir. Ayrica gen¢g Cumhuriyetin lideri Mustafa
Kemal’in “ Demiryollari memleketin tufekten, toptan daha muhim bir emniyet
silahidir’ s6zu bu gercegin acik ifadesidir.

- Demiryolu o donemde c¢ada damgasini vuran ve uygarligin simgesi
durumunda olan bir ulastirma turidir. Cagdas uygarlik dizeyinin Ustine
¢cikmayi hedef olarak segen bir gorisin demiryollarinin gelistiriimesine 6zel
onem vermesini anlamak gug degildir.

Demiryollarimizin Cumhuriyet 6ncesi ve sonrasi iki degisik amag ve anlayisla gelisimi
dogal olarak ag yapisina yansimasidir.

ingiltere ve Almanya’nin Osmanli Devleti'nin verimli ydrelerini ve kaynak noktalarini
kisa yoldan digsatim limanlarina ya da dogrudan kendi Ulkelerine baglamak uzere
yaptiklari hatlar “ agag¢” tipi bir olusumun ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Buna
karsilik Cumhuriyet sonrasinda uretim merkezleri ile dogal kaynaklari ve tiketim
merkezlerini birbirine baglayarak ulusal ekonominin galismasini ve guc¢lenmesini
saglamak, ulke duzeyinde yaygin bir ulastirma sistemi kurarak ekonomik, toplumsal
ve kdlturel acilardan dengeli, saghkh ve batinlik icerisinde gelismeyi
gerceklestirmek, ulusal guvenligi ve savunmayi gereksinme duydugu ulastirma
olanaklarina kavusturmak amaci ile ana eksenler olusturduktan sonra iltisak
hatlariyla erisebilirligi daha da arttirmak suretiyle hatlarin “ ag “ bigimi bir yapisal
Ozellik kazanmalari saglanmigtir. Cumhuriyet Oncesinde demiryollarinin %70’i
Ankara — Konya dogrultusunun batisinda iken, Cumhuriyet doneminde s6zu edilen
ag biciminde olusumun sonucu olarak hatlarin yarisindan fazlasini doguya kaydiran
bir dagilima erigilmistir.



Cumbhuriyetle birlikte baslayan bu atiim Il: Paylasim Savasi'na kadar sturmustar.
1940 ve bunu izleyen yillarda demiryolu agimizin guglendirilen c¢alismalar c¢ok
yavaglamistir. Ancak bu durumun yalniz demiryollarina 6zgi olmadigini belirtmek
gerekir. Ornegin karayolu yapimi bakimindan da énemsenecek galismalar yoktur.
1923 yilinda 1734 km’si hikumetin, 2352 km’si yabanci sirketlerin elinde olan toplam
4086 km’lik demiryolu agi yeni yapilan hatlarla 15 yil icerisinde 6718 km’ye ¢ikarken;
bu arada yabanci sirketlerin ellerinde bulunan hatlarda devletlestiriimistir. 1923 —
1950 yillar arasinda demiryollarinda taginan yuk trafigi de 1923’de net 167 milyon
ton-km’den , 1939'da net 1 319 milyon ton- km’'ye ve 1950’de net 2 564 milyon ton-
km’ye yukselmigtir.

Demiryollarina verilen bu 6neme karsilik benzer ilgi denizyollarina verilmemistir.
Dolayisi ile Cumhuriyet kurulduktan sonra hem ithalatta hem de ihracatta, deniz
tasimaciiginin hemen hemen hepsi yabanci gemilerle yapilmistir. Buna gore
1920’lerde Karadeniz limanlarindan Sovyetler Birligi, Yunanistan ve italya gibi kisa
mesafeli yerlere tasimaciligin ¢cogunu Yunanlilar yaparken ; uzun mesafelerde de
italyan’larla diger yabanci tasimacilar egemen unsurlar olmustur. Tirk bandirali
gemiler yalnizca Pire ve iskenderiye limanlarina ugramakta; Yunanistan ve Misir'a
yapilan ihracatin kiguk bir bolumunu tagimaktaydi. Bunun tum ihracatin % 5’i kadari
oldugu tahmin edilmektedir. Turk ticaret gemileri bunun disinda kisa mesafeli kiyi
ticaretiyle ugrasmaktaydilar. Ozellikle 1926 yilinda gikarilan kabotaj yasasiyla birlikte
yabanci gemilerin Turkiye limanlari arasinda yolcu ve yuk tagimalari yasakladiktan
sonra Turk gemi sahipleri elden disme gemiler satin alarak filolarini genigletmeye
calismislardir. Sonugta ticaret filomuz 1923’'de 85.866 gros ton iken, 1936’da
260.170 gros ton ve 1950'de 534.976 gros tona ulasmistir. Limanlardaki ylkleme
bosaltma faaliyetleri ise 1924’de 442 bin ton kadar iken, 1939’da 2. 986 bin ton ve
1955’de 6.438 bin tona ¢gikmistir.

Diger yandan karayolu yatirimlari ve buna bagli olarak motorlu karar ulastirma
araclarinin gelismeleri ise soyle olmustur. 1923'de 13.885 km olan Ust yapili yollarin
uzunlugu 1939’da 18.236 km ve 1950'de 24.214 km’ye yukselirken; otomobil, jip,
otobus,minibus, kamyon ve kamyonetten olusan motorlu kara ulastirma araglari da
1923’de 7.133 iken,1939°da 12.874 ve 1950°’de 33.533 araca cikmistir. Bu arada
1950 yilinda devlet ve il yollarinda tasinan toplam yolcu ve yuk miktarlari sirasiyla
2.597 milyon yolcu ve 957 milyon ton km’dir.

1950 — 1960 ARASI

1923 — 1950 déneminde demiryollarina verilen énem, 1950 — 1960 déneminde tam
tersi bir gelisme ile karayollarina verilmigtir.

iki ayri dénemde farkli alt ulastirma sistemlerinde meydana gelen bu yogunlasmanin
farkli iktisadi — siyasi nedenleri vardir. Turkiye ozellikle 1930-1940 doneminde bir
taraftan sanayi atiliminda bulunurken diger taraftan da demiryollarinda géze ¢arpan
bir gelisme gostermistir. 1930-140 doénemi iginde yer alan 1932 yilinda hazirlanan
Birinci Bes Yillk Sanayilesme Palni ve o6zellikle 1936’da hazirlanan ikinci
Sanayilesme Planr’'nda demir, celik,kdmur ve makine gibi temel sanayilere agirlik
verilmigtir. 1929-1938 arasi sanayi Uretimi % 80, agir sanayi Uretimi de % 152
artarken; bununla uyumlu olarak 1920- 1980 arasinda insa edilen 4.385 km’lik
demiryolunun % 57’si olan 2.484 km’lik kisminin da bu dénemde yapilmasinin



nedeni, gerek sanayideki atilimlar sirasinda kullanilacak mal tdrleri, gerekse bu
atilimlarin sonucunda ortaya ¢ikacak mal tarlerinin tasinmasi igin gerekli temel
ulastirma turinin demiryolu olmasina baglanabilir. Cunku iktisat digi amagclar bir
yana, demiryollarinin iktisadi yonden 6nemi, demir, gelik, kdmur gibi kitlesel yukleri
en ucuz, en kolay tasiyabilme ve ayni zamanda talepgi 6zellikleriyle de bu sektorlerin
gelismelerine katkida bulunabilme olanaklaridir. Bu nedenle bu kadar carpici
demiryolu yapim faaliyeti, 1930-1940 déneminde meydana gelmistir. Ancak Turkiye,
iktisadi yapida tarimin egemenliginden kurtulmak icin yaptigi sanayi hamlelerini
ileriye gotiremedigi gibi; demiryolu hamlelerini de bir yerde birakmistir.

1948 yilinda “ Truman” doktirini ile bize ve tim gelismekte olan ulkelere “ Kominizmin
“ yayllmasi engellemek icin yardim( !) elini uzatan ABD, Turkiye’de de tum iktisadi
tercihlerin degismesine neden olmustur. Bu degisimden en blyudk zarari timden
degismesi ile ulastirma politikalari almistir. Tarkiye, ABD Karayollari Genel Muduru
olan ve ulkemiz igin bir rapor hazirlayan Hilts’'in onerileri — direktifleri dogrultusunda
5539 sayili yasayla Bayindirlik Bakanhgr'na bagh Karayollari Genel Mudurlugd’nu
kurmus ve bu alandaki calismalara hizla girmistir. Bu politika degisikligi dncesini
Turkiye'ye yapilacak Amerikan yardim programinin temel ilkelerini belirlemek Uzere
gelen Thornburg’'un raporlarinda da gdérmek olanaklidir. Tarimsal Uretimde
uzmanlagsma ve tuketim mallarina dayali sanayilesme ile karayollarina dayali bir
ulagtirma sisteminin agirlik kazanmasini birlikte ele alan Thornburg kamyonla yuk
tasima isinde Amerikan deneyim ve girisimciliginden yararlanilmasini salik vermis,
denizyollari ile yapilacak ulastirmaya karsi ¢ikmistir. Ayrica Turkiye Hikimetine gemi
alimi i¢in kredi verilmesinin dogru olamadigini sdylerken, Turkiye’de bir lokomotif
fabrikasi kurma yonundeki taleplere siddetle karsi cikmigtir.

Aslinda o yillar Turkiye'nin énemli bir dénemecini vurgulamaktadir. Ornegin 1947
iktisadi Kalkinma Plan’'nda énceki vyillarda tarimin aleyhine olarak sanayinin
gelismesine verilen atiimlardan vazgecilmesi ve ulkenin kalkinmasi igin tarimsal
gelismeye agirlik verilmesi, diger sektordeki gelismelerin de buna bagh olarak
belirlenmesi vurgulanmaktaydi. Bodylece tarim ve tuketim mallarina dayali bir
sanayilesme surecinin netlesmesi bagladigi donemin baglangici olan 1950’lerde
karayollarina agirlhik verilmesi de anlamli hale gelmekteydi. ABD’nin onerileri-
dayatmalari sonucunda iktisadi yapida ciddi bir politika degisikligi yapilmis ve tiiketim
mallar1 Uretimi ve tlketimi yayginlastikga, bu tur mallarin en hizh ve elverisli
kosullarda kapidan kapiya dagitabilecek ulagtirma turd olan kamyon vb. kara
ulastirma araclari da yayginlagsmistir. Uretim yapisinda tiiketim mallari lehine olan
gelisme beraberinde ulastirma sektorinde de kamyon tasimaciligi lehine bir gelisime
yol agmistir.

Bu olusuma zemin hazirlayan karayolu alt yapi yatirimlarinin geligsimi ise soyleydi ;
1950 yilinda toplam 24.214 km olan ust yapil yollar 1960’da 42.039 km'ye ¢ikmistir.
Ust yapili ve (st yapisiz olarak tiim karayollari ise 1950-1960 arasinda toplam 47.080
km’den 61.542 km'ye ¢ikmigtir.

Alt yapi gelismesi ile birlikte motorlu kara ulastirma tasitlarinda da 6nemli artislar
kaydedilmigtir. 1950-1960 arasinda kara ulastirma araglari 33.533'den 114.208e
cikmistir.



Karayollari ve ulastirma araclarindaki bu hizli gelismeye paralel bir sekilde devlet ve
il yollar1 Uzerinde yapilan yolcu ve yuk tasimalarinda da ¢ok buyuk bir artis
gOstermistir. 1950 yilinda toplam yolcu ve yUk tagsimalari sirasiyla 2.597 milyon yolcu
km ve 957 milyon ton- km iken bu miktarlar 1960 yilinda 10.880 milyon yolcu-km ve
3.678 milyon ton- km’ye sigramistir. Boylece 1950 yilinda yapilan yolcu ve yuk
tasimalarinda karayollarinin pay , sirasiyla % 46 ve % 17 iken , bu oranlar 1960°’da
%67 ve % 37’ye ylkselmistir. Sonugta ABD’nin mali destegi ve politika dnerileri —
dayatmalan ile birlikte ulastirma alt sistemleri icerisinde karayollari arttk egemen
olmustur.

Diger taraftan demiryollari ve denizyollarinda fazla bir gelisme saglanmamistir.
Ornegin demiryollarinda igletilen hat uzunlugu 1950-1960 arasinda 224 km gibi
klguk bir miktarda artarak 7.671 km’den 7.895 km’ye ¢ikmistir.

Deniz ticaret filosu ise 1950-1960 arasinda 534.876 gros tondan 837.156 gros tona
cikmigtir. Filodaki buyime daha c¢ok o6zel sektorin dig ticarette kullanilan deniz
ulastirma araclarini satin almasiyla gerceklestirmistir. Ozel sektoriin elindeki gemiler
nerdeyse tamami yik gemilerinden, kamunun elinde bulunan gemilerin gogunlugu da
yolcu gemilerinden olugsmustur. Devlet ancak 1954’den sonra silepgilige 6nem
vermeye baslamigtir. Bununla birlikte 8.272 km uzunlugundaki kiyilariyla Avrupa’nin
en uzun kiyisina sahip Ulkeleri arasinda yer alan Turkiye’de deniz ulastirmasi
ilerleyecegine gerilemistir. Ornegin 1955 yilinda limanlarda yiiklenen ve bosaltilan
6.438 bin tonluk esya miktari, 1960 yilinda 5.770 bin ton esyaya dusmustir. Bunda
gemilerin yagli, eski ve liman kapasitesinin gerekli standartlarin gerisinde olmasi da
rol oynamistir.

PLANLI KALKINMA DONEMi

1960 sonrasi planli kalkinma doneminde toplumsal ve ekonomik gelismenin gerektigi
yolcu ve mal akislarini gerceklestirmek Uzere ulastirma alt sistemleri arasinda
koordinasyon saglanmasi hedeflenmigtir. Bununla birlikte plani dénemlerde
ulastirma sektorlerinin gelisimi buyluk oranda plan oncesi donemin Ozelliklerini
surdurmustur. Ulastirma alt sistemleri koordinasyonsuzluk butun plan dénemlerinde
en buyuk agirhgr sahip olmustur. Bes Yillik Kalkinma Planlarinda ulastirma sektorine
yaklasik %20 oraninda yatirrm yapilmasi planlanmig; ancak ulastirma sektérine
ayrilan payin % 70-75'i karayollari yatirimlarina verilerek sektérin kendi igindeki
dengesi bozulmustur.

Planli Dénem Boyunca Toplam Yatinimlar igerisinde Ulastirma Sektériiniin Payi

Hedef Gergek
I.BYKP 13.7 15.6
.BYKP 16.1 16.4
.BYKP 16.0 21.6
IV.BYKP 16.3 18.0
V.BYKP 18.6 225
VI.BYKP 22.0 21.6



VII.BYKP
VIII.BYKP

20.4
20.03

17.6

Ulastirma Sektériinde Alt Sistemler I:tibariyle Planlanan Yatirimlar ve
Gergeklesmelerin Toplam Igerisindeki Paylari ( %)

) I. BYKP I.LBYKP [IlIl.LBYKP [IV.BYKP | V.BYKP |VI.BYKP |VII.BYKP
Sektor Plan. | Gergek | Plan. | Gergek | Plan. | Gergek | Plan. | Gergek | Plan. | Gergek | Plan. | Gergek | Plan. | Gergek
Karayolu 171.2171.2 |72.7|72.7 |52.0|74.6 |60.7 |74.6 |49.2|43.3 |78.9(82.7 |78.9|82i7
Demiryolu|17,5117.5 |18.8/18.8 |22.4({13.9 |24.6|10.6 |21.9/16.0 |[8.5 |7.2 |85 |7.2
Diger 11.3[11.3 8.5 |85 [25.6[11.4 |14.7|14.8 |28.9]40.7 |[12.6]10.1 |12.6|10.1

Yukaridaki tablolar incelendiginde karayollari yatirnmlarin nasil planlandigindan fazla
gerceklestirildigi gorulecektir. Bu durum ulastirma alt sistemleri icerisindeki
koordinasyonu ciddi sekilde bozmus ve yolcu , yuk tasimaciligi ciddi bir bigcimde
karayollarina aktariimigtir.

Go6zden kagan ya da kagirilan bir husus da ekonomi blyudukge ulagima yapilan
yatirnmin da buyumesidir.. Yapilan tercih karayollari lehine olduk¢a yolcu ve mal
tasima maliyetleri de artacaktir. Ve gelinen noktada da bdyle olmustur. Bir gosterge
olmasi agisindan 1970-1995 arasindaki 25 yillik dénemde, Tiirkiye’de GSYiH ( Gayri
safi yurt ici hasila), sabit fiyatlarla , yilda ortalama %4.31 oraninda artarken, yolcu
tasimalari ( Yolcu-km) %5.28,yuk tagimalari ( ton- km) ise %5.95 oraninda artmistir.
Diger bir deyisle GSYIH’ daki her %1’lik artisa karsilik yolcu trafigi %1.23, yik trafigi
%1.38 oraninda artmistir. Avrupa Birligi’'ndeki 15 Ulkede, ayni dénemde yolcu ve yuk
tagimalarinin GSYiH’ya gore esneklikleri, sirasiyla 1.34 ve 0.90 olmustur. Bitin bu
goOstergelere ragmen 1950’li yillardan sonra demiryolunun genel tasimalar icindeki
payl devaml dusmus- dusurulmuastar. 1955 yilinda yukte %60 ,yolcuda %25’lik, olan
demiryolu tagsima payi 2001 yilinda sirasiyla %5 ve % 2 kadar gerilemistir.

BUGUNKU DURUM! ( b.....tan)

Sonug olarak uygulanan politikalar sonucu ulasim sistemleri arasinda dengeli bir
dagilim yapilmasi gerekirken bugun ulke i¢i yuk ve yolcu tagsimaciliginin ¢ok buyuk
bir bélimi karayolu ile yapiimaktadir. Ulkemizde 400 000 km karayoluna karsilik 8
671 km demiryolu hatti vardir.

TCDD igletmesi 8 671 km’si anahat ve 2 277 km’si tali hat olmak (izere toplam 10
948 km’lik demiryolu hattinda tasimacilik faaliyetlerini sirdirmektedir. Bu durumu
yakindan incelersek;

a) Mevcut Yol Sebekesinin Ozellikleri
Mevcut yol sebekesi , demiryollarinin butin alt yapisini kapsamaktadir. Alt yapi

yol uzunlugu, désenmis raylarin kalitesi, dingil basinci, baglanti yerlerinin kaynak
yapilip yapilmadigi, zeminin saglamligi, désenmis olan traverslerin kalitesi, yolun



egimi, kurp ( viraj) yaricapi gibi faktorlerle degerlendiriimesi gerekmektedir. Butlin
bu unsurlarin belli bir standartta olmamasi durumunda demiryolu ulasiminin
hizmet kalitesin, sektorin verimliliginin dismesi kaginilmazdir.

a-1) Yol Uzunlugu Bakimindan Demiryollari

TCDD’nin 8 671 km’si anahat, ve 2 277 km’si tali hat olmak Uzere toplam 10 948
km’lik demiryolu hattinda tasimacilik faaliyetleri yapmaktadir. Bu yol uzunlugu
yetersizdir. Yol uzunlugunun yetersizligini bazi AB ulkeleri ile kiyaslarsak ;

1 milyon nufiis ve 1000 km2 basgina demiryolu hat uzunlugu(km)

Ulkeler 1. Milyon Nufus Basina 1000 km2 basina
Finlandiya 1148 17
Isvec 1106 22
Avusturya 705 68
Luksemburg 550 58
Fransa 550 58
irlanda 545 53
Almanya 512 116
Danimarka 450 55
Belcika 331 110
ispanya 313 24
Portekiz 287 31
ingiltere 283 68
italya 279 53
Yunanistan 236 19
Turkiye 138 11

Kaynak: EU Transport in Figures, Muhtelif Yillar TCDD istatistik yilliklari, Tirkiye’nin Gelisimi Igin
Demiryollari ( Demiryol-Is Yayini)

Tabloda goruldugu gibi, hem milyon nifus basina , hem de 100 km2'ye digen
demiryolu uzunlugu bakimindan Turkiye son sirada yer almaktadir. Demiryolu hat
uzunlugunun  yetersiz olugsu demiryoluna olan talebi ©6nemli Olgude
sinirlandirmaktadir. Cunkl bolgeler ve iller arasindaki baglanti optimal dizeyde
gerceklestirlememekte, yani bolgeler ve iller arasi en kisa ve direk baglanti yerine,
dolayli badlantilar kurulmakta dolayisi ile yol geredinden fazla uzamaktadir. Baska bir
ifade ile, merkez ¢evre baglantilarinda merkezden c¢evre illere birden ¢ok hat yerine
bir hat ile gevre illere baglanti saglanmakta bdylece merkezden cevre illere yol
uzamaktadir. Bu da trafigin yogun oldugu merkezle gevre iller arasinda yol uzamasi
nedeniyle trafik ¢gevre illerden merkeze dogru karayoluna kaymakta, demiryollarinin
atil kalmasina neden olmaktadir. Ustelik mesafenin uzamasi ile demiryollarinda
ulastirma maliyetleri artmaktadir.

a-2) Hattin Tek — Cift Hatli Olusu Bakimindan Demiryollari




Demiryolu hattimizin % 97’sinin tek hatli olmasi da 6nemli bir olumsuzluk olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Avrupa Ulkeleriyle Turkiye'yi bu konuda karsilastirdigimizda, tek
hat uzunlugu Avrupa Ulkelerinde toplam yol uzunlugunun %1’nin altinda iken,
Tarkiye'de ¢ift hath yol uzunlugu toplam yol uzunlugunun ancak %3 ‘Unu
olusturmaktadir. Avrupa ulkeleri standartlariyla bunu yorumlarsak, Turkiye’de
demiryollarinin %97’si standart disidir.

TCDD sebekesinin tek hatli olmasi, demiryollarinda bir gok problemi beraberinde
getirmektedir.  Oncelikle demiryollarindaki  sefer sayisini  énemli  dlgiide
sinirlandirmaktadir. Cift hath bir yolda 10’ar dakika araliklarla sefer yapilabilirken, tek
hatli yolda en fazla iki istasyon arasindaki mesafede gidilecek ( sinyalli bdlgelerde
bloklar arasi) zamanin 2 kati kadar bir zamanda ancak sefer yapilabilmektedir.

a-3) Kurp ( Viraj) Yaricapi ve Egim Acgisindan Demiryollari

Demiryollarinda ray ve tekerleklerin optimal ekonomik omdurlerini surdurebilmeleri ve
trenlerin gerekli hizda seyretmeleri kurp yarigaplarinin kesinlikle belli bir standatta
olmasi gerekmektedir. Dinya standartlarinda kurp yari ¢api 2500 — 3000 metre
arasinda bulunmaktadir. TCDD ise toplam yol uzunlugunun % 18.2’sinde kurp yari
c¢ap! 200-500 metre arasinda 6 124 adet kurp bulunmaktadir. Ve yar ¢api 2500
metrenin altinda standart disi kurp toplam demiryolu uzunlugunun %34.2’sini
olusturmaktadir.

Kurp yarigapi Gruplari ( metre) Adet Uzunluk Tim Iginde %

Standart disi yollar  200-500 6.124 1.579 18.2
501-1000 2.933 1.023 11.8
1001-1500 455 177 2.0
1501-2000 440 186 2.1

2000 m’den buyuk 323 114 1.3

Duz yol 0 5.618 64.6

Toplam 10.275 8.697 100

Kaynak: TCDD Istatistik Yilhgi

Demiryollarinda kurp yari ¢apinin bu kadar disuk olmasinin sonucu bir ¢ok
olumsuzluk ortaya ¢ikmaktadir. Kurp yaricapinin dustk oldugu yolun %34.2 ‘sinde
trenler hizlarini 6nemli olglide dusirmek zorunda kalmaktadir. Ozellikle kurp
yaricapinin ¢ok duslk oldugu kesimlerde trenlerin hizi 20km/saat olarak
gerceklesmektedir. Dolayisi ile hem zaman kaybi, hem de daha ¢ok enerji tuketimi
artmaktadir.

Yine kurp yarigapinin disuk olusu surtinmeyi arttirdigindan hem tekerlek hem de
raylarin yipranmasina neden olmaktadir. Normalde raylarin ekonomik omra 20 yih
bulurken , kurp yaricapinin dusuk oldugu yolun %34.2’sinde ortalama 3 yilda bir
raylarin degistiriimesi gerekmektedir.

Bir bagka olumsuzluk ise kurp yarigapinin dusuklagu bu alanlarda trenlerin sik sik
deray etmesine bazen de devrilmesine yol agmaktadir. Bu tarz olaylari 6nlemek igin




vagonlarin agirliklari artinlmakta, bos vagon gonderilirken gereksiz yukler
yuklenmekte, dolayisi ile daha fazla yakit ve enerji tuketiimesine neden olunmaktadir.

Kurp yarigapinin yaninda yol standardinda 6nemli bir olumsuzlukta demiryollarinda
egimin yuksekligidir. Dunyada demiryollarinda maksimum egim binde 10 ve
altindadir. Tuarkiye’deki demiryollarinda ise yolun %25.2’sinin egimi binde 10’un
Uzerindedir. Bagka bir ifadeyle demiryollarinin %25.2’si egimin yuksekliginde standart

digidir.

Egim
Binde Uzunluk Tim iginde %
0 1.656 19.0
1-5 3.119 35.9
6-10 1.746 20.1
11-15 1.349 15.5
16-20 603 6.9
21-+ 224 2.6
Toplam 8.697 100

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi

Egimin bu denli yuksekligi, demiryollarinin daha buyuk bir maliyetle ¢alismasina yol
acmaktadir. Egimin yUksekliginden dolati katarlarin ¢ekilmesi igin ranfor( ek
lokomotif) gerekmekte, trenlerin seyir hizlari dismekte, egimin normallestigi alanlarda
fazladan ranfor gekilmekte, toplam yuk agirhdi egimden dolayi sinirlandiriimakta, Alt
yap! saglam olmadigi igin edimi tirmanirken trenin kazandigi potansiyel enerjiyi,
edimi inerken kinetik enerjiye donusturememektedir. EJimi inerken gerek kurp
yarigaplarinin duguklugu, gerekse dingil basincinin yetersizligi nedeniyle seyir hizi
dusurdlmek zorundadir.

a-4) Dingil Basinci ve Travers Tipleri Yoniinden Demiryollari

Demiryolu standartlarindan bir tanesi de raylarin dayanabilece@i dingil basincidir.
Lokomotiflerde ¢ekim glici dingil basinci ile orantilidir. Lokomotifin ¢ekim gtcini
yukselttiginiz de dingil basincini arttirmaniz gerekmektedir. Eger hatlar dingil
basincina uygun degilse lokomotifin gekim guict yukseltilememektedir.

Dingil Basinci Gruplari Ton Uzunluk Tum iginde %
13-13.5 151 1.7
15-17 61 0.7
19-20 8.485 97.6
Toplam 8.697 100

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi

100-150 km/saat hizlarda standart dingil basinci 20 tondur. Hizli trenlerde ise dingil
basinci 25 tondur. lyimser bir yorumla demiryollarinin dingil basinci agisindan yolun
%2.4’u standart digi , yani 18.5 tonun altinda dingil basincina sahiptir.

Demiryollarinda raylarin altina désenen traverslerin saglamhligi raylarin kirilmasini

onler ve ray omurlerini uzatir. Demiryollarinda hala kullaniminda 3 tip travers vardir.
Celik, ahsap ve beton travers. En saglam travers beton traverstir. Ancak beton
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travers orani yolun timu iginde %62.98 oranindadir. Ahsap travers %23.74, celik
travers ise %13.28 oranindadir.

TRAVERS BOLGELER TOPLAM| %
TIPLERI 1 2 3 4 5 6 7

CELIK 45 12 | 158 | 136 | 271 510 23 | 1.155 | 13.28
AHSAP 165 | O | 245 | 629 | 597 | 142 | 287 | 2.065 | 23.74
BETON 863 | 1.134 | 701 | 766 | 364 | 761 888 | 5477 | 6298
TOPLAM | 1.073 | 1.146 | 1.104 | 1531 | 1.232 | 1413 | 1.198 | 8.697 | 100

Kaynak: TCDD Istatistik Yilhgi

a-5) Raylarin Yaslari Agisindan Demiryollari

Yolun yenilenmesi, ekonomik omrand doldurmus bulunan raylarin degistiriimesi,
balast temizleme ya da eleme islemi , raylarin kaynak yapilmasi gibi islemleri
kapsamaktadir. Ekonomik Omrinu doldurmug raylarin degistiriimesi konusunda
kurum c¢ok geridedir. Bati Ulkelerinde raylarin ekonomik émru, rayin dingil basinci,
rayin kg/metre agirligi, geligin cinsi, mantar sertlesmis olup olmamasi gibi faktorlerin
yaninda , rayin Uzerinden geg¢en milyon ham ton agirhga goére belirlenmektedir.
Ancak Bati ulkelerindeki kabul edilen 6onemli bir standartta raylarin ekonomik
omrundn 20 yil olarak kabul edilmesidir. Turkiye igin 25 yil standardini esas alirsak
raylarin %38.1’i standart digidir. Ve derhal bu raylarin degistiriimesi gerekmektedir.

YAS GRUPLARI Uzunluk(Km) Tim iginde %
0-10 2.522 29.00
11-20 2.879 33.10
21-30 1.237 14.22
31-+ 2.059 23.68

Toplam 8.697 100

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi

b) Lokomotif ve Vagonlarin Durumu ( Ceken Cekilen Araglar)

Ceken araglara , dizel anahat lokomotifleri, elektrikli lokomotif, elektrikli diziler, dizel
manevra lokomotiflerinden olugmaktadir. Demiryolu filosu 575 adet dizel lokomotif,
74 adet elektrikli lokomotif, 90 adet elektrikli dizi, 50 adet dizeli dizi , 1.013 adet yolcu
ve 629.326 ton kapasiteli 16.241 adet yuk vagonundan olusmaktadir. ( Kaynak: 2004
Turkiye iktisat Kongresi Demiryolu Ulastirmasi Raporu)

Asagidaki tabloya baktigimizda AB Ulkeleriyle Turkiye’nin lokomotif ve vagon sayilari

veriimektedir. Bu tabloda anahat uzunlugu ve faal lokomotifler esas alinmistir.
Ulkemiz elektrikli ve dizelli lokomotif agisindan AB Ulkeleriyle karsilastirildiginda ,
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1000 km hat uzunlugu basina disen lokomotif sayisi TCDD’de 80 adet ( Ustelik o
rakamlar 1997 rakamlaridir. Simdi durum ise c¢ogalacagina azalmistir.) iken AB
ortalamasi 150 adettir.

Demiryollarinda Yuk ve Yolcu Tagimaciligi ( Milyon)

ULKELER A B C D E F G

BELCIKA 3368 9r7 3139 16015 | 290 932 4766
DANIMARKA 2349 277 1688 3821 118 719 1627
ALMANYA 41718 | 8926 18944 | 168460 | 214 454 4038
ISPANYA 12280 | 1081 4273 21458 | 88 348 1755
FRANSA 31939 | 5295 15799 | 63694 | 166 495 1994
YUNANISTAN 2474 234 869 11118 | 95 351 4494
ITALYA 16003 | 3201 13494 | 75159 | 200 843 4697
IRLANDA 1954 114 331 1884 58 169 964
LUKSEMBURG 275 76 146 2277 | 276 531 8280
HOLLANDA 2739 533 2611 4818 195 953 1759
PORTEKIZ 2850 315 1380 3711 111 484 1302
INGILTERE 16564 600 8314 1353 36 502 82

AVUSTURYA 5672 1196 3792 21639 | 211 669 3815
FINLANDIYA 5880 656 957 14618 | 112 163 2486
ISVEC 9782 776 1633 1455 79 167 1519
TURKIYE 8607 685 1509 18532 | 80 175 2153
AB ORTALAMASI 10390 | 1617 5158 28334 | 150 519 2905

A: Hat uzunlugu (km) , B: Lokomotif Sayisi C: Yolcu Vagon adeti D: Yuk Vagon Adeti
E: Hat Uzunlugu Basina Lokomotif Sayisi ( x1000) F: Hat uzunlugu Basina Yolcu
Vagonu Sayisi ( x1000), G: Hat Uzunlugu Basina YUk Vagonu Sayisi

Kaynak: “Tirkiye’de ve Avrupa Birligi Ulkelerinde Demiryolu” Dengiz.B, Kutay F,
Duman I, 2. Ulusal Demiryolu Kongresi 1997

Tabloya baktigimizda 1000 km hat uzunlugu basina disen yolcu vagonu sayimiz
175 adet iken, AB ortalamasi 519 adettir. YUk vagonu sayisi ise 2.153 adet iken, AB
ortalamasi 2905 adettir.

Gerek lokomotiflerde gerekse vagonlarda AB ortalamasina gére TCDD’nin sayisi ¢ok
disuk gorilmektedir. Sayidaki farkin yaninda daha da énemli olan lokomotif ve
vagonlarin kaliteleridir. Ekonomik dmrand doldurmus olan lokomotiflerin % 65’inin
cekici gucleri cok zayiflamis ve hizlari da ¢ok dusmustir. AB Ulkelerinde 1000 ham
tonun Uzerinde yuku tek lokomotif saatte 100 km/saat’in Uzerinde ¢cekerken, TCDD’de
lokomotiflerin ¢cok blyuk bir bolimU saatte 80 km’nin Uzerine ¢ikamazken, 900 ham
tonun Gzerinde bir tren ¢ekebilecek lokomotif yoktur. Bu nedenle ¢cogu zaman yuku
fazla olan trenleri ¢cekebilmek igcin , bir trende birden fazla lokomotif kullanmak
gerekmektedir.

Bir bagka nokta ise, lokomotiflerin dizelli ve elektrikli makine sayilaridir. Turkiye'de

elektrikli hat uzunlugu fazla degildir. AB Ulkelerinde elektrikli hat uzunlugu toplam hat
uzunlugunun %90’nin Uzerindedir. Birgok Ulkede elektriksiz hat hemen hemen yoktur.
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Cunku; dizelli makine randimani %35, elektrikli makinenin randimani ise % 65’tir. Bu
randiman oranindan da anlasilacagi gibi elektrikli cer sistemi en ekonomik sistemdir.

Demiryolu igletmeciliginin temel hizmetlerinden birini cer hizmetleri, geken ve gekilen
araclar Ustlenmektedir. Ancak hizmete hazir cer gtict dusuktir. Bunun nedenleri;

a) Ceken ve gekilen araglarin énemli bir kismi ekonomik omrini doldurmus
olmalaridir,

b) Bakimda gecgen surelerin ¢ok uzun olmasi,

c) Bakimdan sonra sik sik arizalanmalari

d) Bakimda gerekli yedek malzeme eksikligi

e) Sik sik bakima girmek durumunda kalmalar ( ortalama 300 km’de bir bakima
aliniyorlar)

f) Yollardaki dusuk kurp yarigaplarindan dolayi tekerleklerde meydana gelen
yuksek asinmalar, sik sik tekerlek bobinlerinin degistiriimesine yol agmakta bu
da faal olma surelerini azaltmaktadir.

c) Calisanlar ;

TCDD igletmesi 1988 yilinda 52.848 adet caligan ile faaliyetlerini strduriirken 2003
yili sonu itibariyle 39.023’e kadar gerilemistir. Calisanlarin statlisu ve dagilimlari;
1.308 kisi 657 sayili devlet memurlari yasasi, 20.068 sozlesmeli statude, toplam
21.376 kamu calisani. 16.391 daimi, 1.256 gecici is¢i statistinde toplam17.647 isci
seklindedir.

2003 yili sonu itibariyle ¢aliganlarin statileri ve sayilari

Personel Dagilimi Memur | Sézlesmeli | Daimilisci | Gegicilsci | Genel toplam
*Genel Mudurlik ve Teskilleri 522 3.417 4.664 281 8.884
1. Bélge 95 2.903 1.870 - 4.868
2. Bolge 107 3.065 1.845 80 5.097
3. Bolge 85 1.874 964 28 2.941
4. Boblge 73 2.300 1.361 144 3.878
5. Bodlge 62 2.283 920 198 3.463
6. Bolge 79 2.214 1.200 - 3.493
7. Bolge 45 1.136 641 80 1.902
Bolgelerdeki Toplam Personel 546 15.775 8.791 530 25.842
Genel Midurlik+Bolgeler 1.068 19.192 13.455 811 34.526
TULOMSAS ( Eskisehir) 99 315 1.148 - 1.562
TUDEMSAS(Sivas) 67 262 1.074 445 1.848
TUVASAS(Adapazari) 74 299 714 ) 1.087
Toplam Bagl Ortakliklar 240 876 2.936 445 4.497
Genel Toplam 1.308 | 20.068 16.391 1.256 39.023

* Merkez Daireler ve Bunlara Bagli Hastane, Fabrika, Egitim Merkezi, Limanlar ve Diger Birimler
Kaynak: TCDD istatistik Yilhg:

Ozellikle 1995 vyilindan itibaren uygulamaya konulan “ TCDD’nin Yeniden
Yapilanmasi” projesi gergevesinde personel alimi durdurulmus, emekli olan veya
ayrilanlarin yerine personel alinmamigtir. Uygulanan proje kapsaminda toplam
personel sayisi 16.000 civarina indirilecektir. Bu uygulamadan dolayi 6zellikle tren
seyrusefer hizmetlerini goren faal personel ile bakim ve onarim yapan teknik
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personel azalmistir. Bu durumun seyrusefer emniyetini ciddi bir sekilde tehdit ettigini
de burada bildirmek gerekmektedir.

TCDD uygulamaya koydugu “ TCDD’nin yeniden Yapilanmasi” projesi personel
sayisinin fazla oldugunu belirtmis ve personelin azaltiimasini istemistir. Halbuki
TCDD’nin personel sayisi diger ulkelerle karsilastirildiginda fazla degil aksine ¢ok
eksik oldugu ortaya ¢cikmaktadir. Soyle ki; 1Tkm demiryoluna duisen personel sayisi ;
Belgika’da 10.46, Almanya’da 6.59, Hollanda’da 9.08, Avusturya’da 9.88, Fransa'da
4.85 iken ulkemizde 3.63’dUr.

c-1) Calisanlarin Verimliligi ( Emek Verimliligi)

En genel tanimi ile verimlilik, emek, sermaye veya toprak gibi Gretimde kullanilan bir
birim girdi basina uretilen mal ve hizmet miktarini ifade eder. Uygulamada, verimlilik
aretim miktarinin verimliligi bulunmak istenen girdi miktarina bélinmesiyle elde edilir.

Verimlilik kriteri olarak en c¢ok kullanilan kriter emek verimliligi kriteridir. Emek
verimliligi, bir Uretim birimindeki katma degerin veya Uretimdeki fiziki c¢iktinin
calistirilan emek sayisina bolunmesiyle elde edilen bir katsayidir. Katsayinin alacagi
deger ilgili sektorde kullanilan emek girdisinin miktari ve ¢ikti miktari arasindaki
iligkiyi, dolayisiyla da sektorun hangi uretim faktorunud daha yogun ve verimli
kullandigini da sektériin hangi Uretim faktorind daha yogun ve verimli kullandi§i da
temsil etmektedir.

Emek verimliligi 6lcimunde en iyi metot emek birimini kigi-saat olarak ele almaktir.
Ancak bu , calisan personelin fazla mesaileri, yillik izinleri ve mazeret izinlerinin
zaman olarak toplam tutarinin tespitini yapmanin imkansiziigi ile yapilamamistir.
Bunun yerine emek girdisi icin, en basit veya yaygin olan tagsima faaliyetleri Gretimiyle
dogrudan ilgili personel sayisi esas alinmigtir. Bodylece, genel mudurlik ve
bolgelerdeki personel sayisi ele alinarak emek verimligi hesaplanmistir. Dolayisi ile
limanlarda, bagl ortaklarda galisan personel sayilari, gegici isgiler yani tagsimacilik
hizmetlerinde dogrudan gorev almayanlar emek girdisi kapsamina girmemistir.

TCDD’nin ulastirma hizmetinde yolcu ve yuk tasimaciiginin toplamini birim-km
seklinde ifade ederek, yillar itibariyla toplam birim-km’nin kisi basina disen miktari
olarak emek verimliligi ortaya cikar. Baska bir ifadeyle, yapilan is olarak elde edilen
birim-km’nin toplam c¢alisan personel basina yillar itibariyla disen miktarina emek
verimliligi denilebilir. Buna gore hesaplanan emek verimliligi degerleri asagidaki
tabloda gosterilmigtir.

Emek Verimliligi

Yillar Demiryolu Trafigi Personel Sayisi Emek Verimliligi
( Milyon Birim-km)
1980 11.178 45.487 246
1981 12.196 42.941 284
1982 11.611 41.739 278
1983 12.023 47.887 251
1984 13.956 47.639 292
1985 14.447 47.043 307
1986 13.448 45.869 293
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1987 13.578 45.196 300
1988 14.857 48.234 305
1989 14.555 48.234 301
1990 14.440 47.259 305
1991 14.141 46.103 306
1992 14.942 43.622 342
1993 15.664 42.338 369
1994 14.673 40.231 364
1995 14.429 38.592 373
1996 14.247 36.680 388
1997 15.556 40.202 386
1998 14.626 39.708 368
1999 15.592 40.619 383
2000 15.727 40.206 391
2001 13.129 38.663 339
2002 13.289 36.626 362
2003 13.922 33.715 412

Kaynak: TCDD Istatistik Yilliklari, Tiirkiye’nin Gelisimi icin Demiryollari ( Demiryol-Is Yayini)
Not: Personel sayisinin icinde limanlar, gegici isgiler, bagh ortakliklarin personeli yoktur.

Tabloya bakildiginda trafik yukl artmasina ragmen , personel sayisi gittikge
dismekte. Bu durumda birim-km’ye dusen verimliliginin artmasinin yani sira
personele asiri bir yiklenmenin de s6z konusu oldugu gorulmektedir.

Yukaridaki tablodaki veriler baz alinarak yapilacak bir endeksleme verimlilik
seyrindeki degismenin daha iyi izlenmesine imkan saglayacaktir.

Emek Verimliligi Endeksi ( Baz Yili 1980)

Yillar Demiryolu Trafigi Personel Sayisi Emek Verimliligi
1980 100 100 100
1981 109 94 115
1982 104 91 113
1983 107 105 102
1984 125 104 119
1985 129 103 125
1986 120 100 119
1987 121 99 122
1988 133 106 124
1989 130 106 122
1990 129 103 124
1991 126 103 124
1992 134 95 139
1993 140 93 150
1994 131 88 148
1995 129 84 152
1996 127 80 158
1997 139 88 157
1998 130 87 149
1999 139 89 149
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2000 140 88 159
2001 117 85 138
2002 119 80 147
2003 125 74 167

Kaynak: Emek Verimliligi Tablosundan Uretilmistir.

Tablo incelenirse 1999 yilindan itibaren personel sayisi istikrarl bir sekilde dusmus,
demiryolu trafigi gorece olarak azalmis ise de 2003 yilindan itibaren yukselme
egilimine girmistir. Emek verimliligi ise 1980 baz alindiginda %67 oraninda
artmigtir.Yine personel sayisi 1980 baz alindiginda %26 oraninda azalmistir.

d)Tagsima Faaliyetleri ( Yolcu-Yiik)

Demiryollarinin en onemli faaliyet ve varliginin nedeni tagima hizmetlerindedir.
Isletme faaliyetlerinin degerlendiriimesinde dikkate alinmasi gereken faktorler hig
suphesiz ki taginan yolcu sayisi yolcu-km, yuk miktari ve ton-km’dir.

isletmeciligin bu alandaki faaliyeti, yolcu tasimalarinin tilizasyon bakimindan
iyilegtirilmesi, tehirlerin sifira indirilmesi ya da azaltiimasi, iptallerin ortadan
kaldiriimasi gibi unsurlari icermektedir. Bu tarz c¢alismalar yolcu ve ylk tasima
kalitesini yUkselteceginden toplam talebi dolayisi ile toplam gelisi yukseltecektir. Tabi
ki bu tarz calismalarin yapilabilmesi yine alt yapiya ve ceken, c¢ekilen araclara
yatirnmi gerekmektedir.

Yillar itibariyla Demiryollarinda Yolcu ve Yiik Tagsimacihigi ( Milyon)

Yillar Yolcu Endeks Yilhk Yuk Endeks Yilhk
tasimacihgi degisme Tasimacilig degisme
(Yolcu-km) % (Ton-km) %
1983 3.024 100 - 6.301 100 -
1984 3.489 115 15 7.679 121 21
1985 3.555 118 2 7.959 126 4
1986 3.248 107 -9 7.396 117 -7
1987 3.343 111 3 7.403 117 0
1988 3.802 126 14 8.149 129 10
1989 3.681 122 -3 7.707 122 -5
1990 3.479 115 -5 8.031 127 4
1991 3.200 106 -8 8.093 128 0,01
1992 3.456 114 8 8.383 133 4
1993 4.102 135 18 8.517 135 2
1994 3.941 130 -4 8.338 132 -2
1995 3.700 122 -6 8.632 137 4
1996 3.215 106 -13 9.018 143 4
1997 3.462 114 8 9.716 154 8
1998 3.662 121 6 8.366 132 -14
1999 4.263 141 16 8.246 130 -1
2000 4.241 140 -0,5 9.761 155 18
2001 4.213 139 -0,02 7.486 119 -14
2002 3.939 130 -7 7.169 114 -5
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| 2003 | 4640 | 153 | 17 | 7750 | 123 | 8

Kaynak; TCDD Istatistik Yilliklari, Ttrkiye'nin Gelisimi igin Demiryollari ( Demiryol-is Yayini)

Yukaridaki tabloya baktigimizda vyillar itibariyla yolcu ve yuk tagimacihdinda artig
oldugu gozukmektedir.1983 yilina gére 2003 yilinda yani 20 yillik aradan sonra
yolcu-km’de %53’luk bir artis saglanmigtir. Benzer sekilde yuk tasimaciliginda bu
dénemde kaydedilen artis %14’tur. Yuk tasimacihdindaki artis aradaki yillarda %55’e
kadar artmig , son yillarda dusus gostermistir. Tagsimaciliktaki artis yillar itibariyla
istikrarll bir artis olmamigtir. DUzgun artan bir artis gériimemekte aksine dalgali bir
artis so6z konusudur. Genellikle hem yolcu tasimaciliginda, hem de yuk
tasimaciliginda artisin ylksek seyrettigi yil takip eden yillarda bir disme, dusitsun
yuksek seyrettigi yili takip eden yillarda bir artis gozlemlenmektedir.

Doénem boyunca demiryollarinda yolcu tasimada yolcu-km’de ortalama yillik artisi
%2,15 ve yuk tasimaciliginda to-km’de ortalama yilik artis %2,8 oraninda
gerceklesmistir. Oysa s6z konusu bu donemde Turkiye'de toplam yuk tasimaciliginda
ton-km olarak yillik ortalama artis %7,8 ve yolcu-km olarak yillik ortalama artis 4%4,6
olarak gerceklesmigtir.

Turkiye’de toplam yuk ve yolcu tasimada meydana gelen yillik artigsin ¢ok altinda
demiryollari bir artis saglamistir. Bu toplam yuk ve yolcu tasimadaki artis ise
karayollari ile kargilanmigtir. Dolayisi ile ulagim alt sistemleri arasindaki makas
karayolu lehine daha da ag¢iimis bulunmaktadir.

d-1) Yolcu ve Yiik Tagima Faaliyetlerinde Ulastirma Sistemlerinin Paylari

Ulastirma sistemleri paylari itibariyla degerlendirildiginde, hem yolcu tagsimaciliginda
hem de yuk tagsimaciiginda agirligin hemen hemen tumuyle karayollarinda olmasi
irdelenmesi gereken bir konudur. Gelismis uUlkelerden higbirisinde karayollarinin payi
be denli agirlikli yer almamaktadir. Kaldi ki, ulkemizin cografi konumu
dusunuldigunde, boyutlarina gore, tasima uzakliklarina gére demiryollarinin daha
fazla kullanimi yoninde etkili olabilecek bir 6zellige sahiptir. Ayrica U¢ tarafi
denizlerle cgevrili olan Ulkemizde deniz tagimaciliginin ¢ok sinirli kalmasi, ulagim
politikasinin ne kadar yanhglarinin oldugunu goéstermektedir.

Ulagtirma Sistemlerinin Pazar paylari ( Yurt igi)

Tar YUK ( ton-km) % Yolcu ( Yolcu-km) %
1990 1995 2002 1990 1995 2002

Denizyolu 8,33 5,99 3,1 0,09 0,04 0,0
Demiryolu 8,01 6,28 3,8 2,46 2,27 2,3
Boru Hatti 7,87 2,29 13,1 - - -

Karayolu 75,65 85,26 79,9 96,58 96,03 96,1
Havayolu 0,14 0,19 0,1 0,87 1,67 1,6
TOPLAM 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Kaynak: DIE, TCDD 2004 Tiirkiye iktisat Kongresi Demiryolu Ulastirma Raporu

Karayolunun ulastirma sistemleri igindeki payinin bu derece yuksek olusu ciddi
olumsuz sonuglar dogurmustur. Oysa karayolu trafik kompozisyonunda agir tasit payi
gelismis Ulkelerde %10 oraninda iken, uUlkemizde bu pay bazi 6énemli eksenlerde
%65’lere kadar ¢ikmistir. Bu da karayollarinda trafik hacmini ¢ok arttirdidi igin ,
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karayolunda seyahat hizinin dismesine ve trafik kazalarinin yogunlasmasina neden

olmaktadir.

Asagida bir baska tabloda ulastirma sistemlerinin dig ticaretteki payi bir gosterge
olsun diye ¢ikariimigtir.

Ulastirma Sistemlerinin Dig Ticaretteki Payi (2000)

Tar Miktar % Deger %
ihracat ithalat Toplam ihracat ithalat Toplam
Denizyolu 84,3 93,4 88,8 47,6 53,0 50,3
Karayolu 15,0 6,0 10,5 43,6 35,2 39,4
Havayolu 0,2 0,1 0,2 8,4 11,4 9,9
Demiryolu 0,5 0,5 0,5 0,4 0,4 0,4

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, TCDD 2004 Tirkiye Iktisat Kongresi Demiryolu Ulastirma Raporu

d)TCDD’de Gelir Gider Dengesi

TCDD’nin gelirin gideri karsilama oranina baktigimizda 1981’den 1985’e kadar kar
eden kurulus, bu tarihten sonra zarar etmeye basglamistir. Bunun temel nedeni ise
uygulanan ekonomik politikalardir. Bu tarihten itibaren KiT’ler ézel bankalardan borg
almaya zorlanmig , faiz sarmali KiTleri sarmistir. Sonu¢ asagidaki tabloda da
gOruleceqi gibi gelirin gideri kargilama orani gittikge dusmustur.

TCDD Gelir Gider Durumu ( Milyon)

Yillar Gelir Gider Zarar Gelirin Gideri
Karsilama
Orani
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
1987 324,110 344,388 -20,278 0,94
1988 531,981 614,882 -82,901 0,86
1989 997,780 1,149,537 -151,757 0,86
1990 1,707,091 2,500,579 -793,488 0,68
1991 2,928,283 5,088,919 -2,160,636 0,57
1992 4,758,778 8,588,801 -3,830,023 0,55
1993 6,378,852 15,227,930 -8,849,078 0,41
1994 11,421,919 36,907,825 -25,485,906 0,30
1995 18,959,295 56,960,360 -38,001,065 0,33
1996 36,356,504 97,141,300 -60,784,796 0,37
1997 76,704,777 180,605,535 -103,900,758 0,42
1998 142,158,902 279,254,372 -137,095,470 0,50
1999 229,666,710 450,307,432 -220,640,722 0,51
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2000 364,814,060 693,560,731 -328,746,671 0,93
2001 595,781,773 | 1,167,233,944 | -571,452,171 0,51
2002 834,209,812 | 1,366,284,872 | -532,075,060 0,61
2003 1,118,666,420 | 1,614,873,152 | -496,206,732 0,69

Kaynak: TCDD Istatistik Yilliklari, Ttrkiye’nin Gelisimi igin Demiryollari ( Demiryol-is Yayini)

Tabloda da goéruldugu gibi gelirin gideri kargilama orani 1986’dan sonra dusmeye
bagslamig, 1994°’de bu oran %30’a kadar gerilemis, daha sonra ylukselme trendine
girmistir. Ve 2003 yili sonunda bu oran %69’a yukselmigtir.

TCDD gelirlerinin buyUk bir kismi faaliyet gelirleridir. Faaliyet gelirlerin énemli bir
bolima ise liman faaliyetleridir. Bu durumun ayrica igslenmesi gerekmektedir. Liman
gelirlerin 1999 yilindan itibaren faaliyet gelirleri igcinde oranlari ve miktarlari asagidaki
tabloda gosterilmigtir.

Faaliyet Gelirleri igersinde Liman Gelirleri ( Milyon TL)

Yillar Faaliyet Geliri Liman Geliri Oran%
1999 142,825,855 76,904,460 54
2000 234,595,458 123,959,683 53
2001 356,881,456 196,492,156 55
2002 498,207,962 267,364,623 54
2003 647,980,774 331,154,267 51

Kaynak: TCDD istatistik Yilliklari

TCDD’nin en onemli gelir getiren faaliyeti olan limanlar 1995 yilinda uygulamaya
konulan “TCDD’nin Yeniden Yapilanmasi” projesi ile asli faaliyetler iginde sayilmayip,
Ozellegtirilmesi oOnerilmektedir. Bu yasama gecerse TCDD’nin faaliyet gelirinin
giderleri kargilamasi hi¢c s6z konusu olamayacak ve demiryollarinin tasfiyesi
gundeme gelebilecektir.

e)Limanlar

Tarkiye'de TCDD’ye bagh 7 buyuk liman vardir. Bu limanlar Haydarpasa, Derince,
Samsun, , Bandirma , izmir, Mersin ve iskenderun limanlaridir. Bu limanlar ayni
zamanda Ulkemizin en buyuk limanlaridir.Limanlarin toplam 1.840.461 m2 acik ,
119.313 m2 kapali alanlari vardir. Ve bu limanlarda ulkeye gelen ve giden yukin
%90’ Indan fazlasi elleglenmektedir.

TCDD’ye bagli 7 liman Gg vardiyeli olarak ¢alismaktadir. Batun limanlarin gemi kabul
kapasitesi 2003 yili sonu itibariyla: 17.987 adettir. Ellegleme kapasiteleri :dokme
kuru+ karisik egya 17 milyon 095 bin ton, Konteyner yuki: 11 milyon 568bin ton,
konteyner stoklama kapasitesi1 milyon 222bin TEU’dur.

2003 yih gerceklesme ise; gemi kabul 17.887 adet, 27 milyon379bin ton ddékme
kuru+karisik esya, 14 milyon 130bin ton konteyner yuku ve 1.416.054 TEU konteyner
stoklama

Goraldugua gibi limanlar kapasitelerinin oldukga Ustlinde bir faaliyet gdstermislerdir.
Ve bu rakamlar demiryollarina bagh limanlarin ne kadar buyuk bir is ve potansiyele
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sahip oldugunu ortaya ¢ikarmaktadir. Oldukga eksik teknik donanima ve personele
ragmen bu kapasitede ve verimlilikte galisan limanlara gerekli yatirimlar yapilir, eksik
personel tamamlanir ve demiryolu ile konteyner tasimaciliginin éna acilirsa daha

fazla bir verimlilik saglamak mumkun olacaktir.

Yillar itibariyla YUkleme Ve Bogaltma ( 1000 ton)

YUKLEME
1999 2000 2001 2002 2003
Ihracat 15.308 15.023 16.636 16.633 17.903
Dahili Ticaret 767 1.238 1.283 1.112 968
Transit 285 310 257 137 121
Toplam 16.360 16.571 18.176 17.882 18.992
BOSALTMA
ithalat 16.638 17.709 14.627 16.748 20.014
Dahili Ticaret 1.426 1.747 1.547 1.306 2.086
Transit 297 305 262 316 417
Toplam 18.361 19.761 16.436 18.370 22.517
GENEL TOPLAM 34.721 36.332 34.612 36.252 41.509
Kaynak: TCDD Istatistik Yilhigi
Limanlarda Elleclenen Esyanin Gruplara Gére Dagilimi ( 1000 ton)

Dokme Kati Karigik Konteyner | Dokme Sivi Toplam
1999 10.887 6.240 9.765 7.829 34.721
2000 12.593 6.204 10.648 6.887 36.332
2001 10.603 6.505 0.888 7.616 34.612
2002 11.259 6.231 11.650 7.112 36.252
2003 12.597 6.934 14.130 7.848 41.509

f)TCDD’nin Bagl Ortaklari ve Fabrikalari

TCDD ihtiya¢ duydugu arag ve gereglerin uretimi, bakimi ve onarimi ile ilgili i¢ bagli
ortaklik ve Ankara Demiryolu Fabrikasi bulunmaktadir. Bu kuruluglar TCDD’nin cer
gucuni olusturan dizel lokomotifler, elektrikli lokomotifler, motorlu ve elektrikli trenler
ve kendiliginden tahrikli demiryolu hizmet araglari ile yolcu vagonlari ve yuk vagonlari
uretim ve bakimlarini Gstlenmis durumdadir. Faaliyetlerini kisaca 6zetlersek;

TULOMSAS ( Turkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S ): Eskisehirde 1894 yilinda
kurulmus olan bagli ortaklik, cesitli asamalardan sonra 1965 yilinda baslatilan
“tevsiat” calismalariyla buijili yik vagonu ve dizel lokomotif yapimina baglamistir.
TULOMSAS 500.000 m2 acik alan lzerinde kurulu olup, 176.000m2 kapali alana
sahiptir.

TULOMSAS : 60 adet/yil E-DE lokomotif tiretimi, 500 adet/yil bojili yliik vagon retimi,

30 adet/yil lokomotif revizyonu, 100 adet/ yil lokomotif bakimi yapabilecek bir
kapasiteye sahiptir.
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TUDEMSAS ( Tiirkiye Demiryolu Makineleri Sanayi A.S): Sivas’ta cer atélyesi olarak
1939 yilinda kurulan TUDEMSAS, ylik vagonu yapim ve onarimi yapmaktadir.
TUDEMSAS 92.650m2 kapali alan olmak Uzere toplam 287.467 m2’lik bir alanda
faaliyet gostermektedir.

TUDEMSAS: 1500 adet/ yil vagon dretimi, 7600 adet/yil vagon onarimi yapabilecek
kapasiteye sahiptir.

TUVESAS ( Tirkiye Vagon Sanayi A.S) : Adapazar’'nda 1951 yilinda yolcu ve yiik
vagonlarinin bakim ve onarim hizmetlerini vermek Uzere kurulmustur. Zaman
icersinde yeni yatinmlarla 1964 yilinda yolcu vagonu yapimina baslamistir. 85.000
m2’lik kapal olmak (izere 750.000 m2’lik bir alan Gzerine kurulu bulunan TUVESAS
bugln yolcu vagonu yapim ve onarimi konusunda Turkiye'nin en blyuk sanayi
kurulusudur.

TUVESAS: 200 adet/yll vagon (retimi, 1200 adet/yil vagon onarimi yapabilecek
kapasiteye sahiptir.

ADF ( Ankara Demiryol Fabrikasi): TCDD’nin cer glcunu olugturan lokomotiflerin
onarim ve bakimini yapmak Gzere 1946 yilinda kurulan ADF, zamanla faaliyet alanini
genisleterek, lokomotiflerin yedek pargalarini, elektrojen,ve motorlu drezinlerin
yapimina baslamistir. 42.800m2 kapali alan olmak Uzere toplam 104.200 m2 alana
sahip olan fabrika zamanla kapasitesini arttirarak Ankara Behi¢bey’'de faaliyetlerine
devam etmektedir.

Bu kuruluslarin sermayelerinin %95’inden fazlasi TCDD’ye ait olup, Turkiye'de kendi
alanlarinda tekel konumundadir. Faaliyetlerinin %90’indan fazlasini TCDD igin
yapmaktadirlar. Uglinclii sahislara ise ¢ok az yapmaktadirlar. TCDD’nin talepleri
yetersiz kalinca , kuruluslar faaliyetleri azaltmakta dolayisi ile kapasitelerinin ¢ok
altinda ¢aligmaktadirlar.

Bagl Kuruluglarin Uretim Miktarlari

| 2000 Yili (adet) | 2001 Yili( adet)

TULOMSAS

Lokomotif Gretimi 8 8
Vagon Uretimi 50 100
Mubhtelif Lokomotif Bakimi 56 65
Lokomotif Agir Hasar Onarimi 5 2
Lokomotif Revizyonu 8 7
Yuk Vagon Onarimi 280 394
Diger Yapim ve Onarimlar Muhtelif Muhtelif
TUVASAS

Yolcu Vagon Yapimi 2 10
Muhtelif Yolcu Vagon Onarimi 529 546
Uglinci Sahislara Yapilan Muhtelif Vagon - 22
Uretimi

Uclincli Sahislara Yapilan Vagon Onarimi Muhtelif Muhtelif
TUDEMSAS

Muhtelif Vagon Onarimi 5315 3844
Sabo imalati 378.000 351.000
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Muhtelif Malzeme Uretimi Muhtelif Muhtelif
Muhtelif DSkiim isleri Muhtelif Muhtelif
ADF

Muhtelif Lokomotif Bakim 33 24
Muhtelif Motor Tamirati 23 7

Kaynak: Kuruluslarin Ozel raporlari, Tiirkiye’nin Gelisimi igin Demiryollari ( Demiryol-is Yayini)

Dunyada lokomotif ve vagon sanayi uretiminde ¢ok buylk ve ¢ok hizli gelisen bir
rekabet s6z konusudur. Dinyadaki lokomotif ve vagon pazarlarinda taleplere yanit
verebilecek teknolojilere sahip araglari gelistirmek, dinya standartlarinda bu Urunleri
Uretebilecek, dunya fiyatlari ile yarisabilecek maliyette Uretim tapmak, buna uygun
satis kredileri ile desteklemek buylk onem tasimaktadir. TCDD’ye bagli bu
kuruluglarin bu sartlari yerine getirerek ihracat yapabilmeleri pek mumkin
goérunmemektedir. Ancak sunu da sdylemek gerekmektedir ki, bu kuruluglarin sahip
olduklari makine ve techizat, lokomotif ve vagon Uretim teknolojileri dinya
standartlarindadir. Urettikleri Griinlerin de kaliteleri ve standartlari ¢ok da disik
degildir. Fakat gerek pazarlama teknikleri bakimindan gerekse finansman yeterliligi
bakimindan rekabet etme imkanlari sinirhidir. Ozellik lokomotif (retiminde lisansli
uretime sahip olduklari i¢cin de dunyaya bu UrUnleri satma noktasinda rekabet
ustinlukleri yoktur.Bu agidan teknolojik gelismelere hemen uyum saglamalari
bakimindan da zayif bulunmaktadirlar. Ornegin TULOMSAS’ta 1960’larda dénemin
en gelismis teknolojisiyle DE24000 lokomotif Uretimi baglamig, bu Uretim 1985 yilina
kadar devam etmistir. Oysa 1970’lerin ortalarinda gelisen teknolojiler bu tip lokomotif
uretimini durdurmayi ve daha kaliteli, bakim maliyeti ve enerji sarfiyati daha dusuk
olan baska lokomotif Uretimini 6éne g¢ikarmistir. TULOMSAS ise bu yeni teknoloji
urunu lokomotif dretimine gecisi saglayamamistir. Ancak 2002 yilinda yaptid1 bir
anlasmayla 71 adet DE 33.000 tipi lokomotif Gretimi lisansi almistir.

Her seye ragmen demiryollari ara¢ ve gereg ihtiyacini kargilamak Uzere Turkiye'de
kurulmus olan bu kuruluslar buyudk bir potansiyele sahiplerdir. Bu gun igin
potansiyellerini degerlendirememektedirler. Ancak rayli sistemlerdeki gelismeler
disunuldigunde demiryolu ara¢ ve gereglerine ¢ok buyudk bir talep olacaktir.
TCDD’nin ¢ok sayida cer glicine ve c¢ekilen araclara ihtiyaci bulunmaktadir. Boyle bir
talebin olugsmasi bile bu bagli kuruluglarin mevcut kapasitelerini agmaktadir. Kaldi ki
Turkiye’de buyuk sehirlerde rayl sistemlere gecgis demiryolu ara¢ ve gereclerine de
bayuk bir talebi dogurmaktadir.

Bu kuruluslarin bu kadar buyuk talebe yanit verebilmeleri, Urettikleri Grtnlerin dinya
standartlarinda ve maliyetinde olmalariyla orantilidir. Maliyet ve standartlara uygun
ceken ve gekilen araglar uretmede de bu kuruluglar buyuk bir potansiyele sahiptir.
Ellerindeki makine ve tecghizat,bilgi birikimleri, tecribeleri ve deneyimleri bunu
gOstermektedir.

NEDEN DEMIRYOLU?

Yukarida anlattigimiz olumsuzluklara ragmen demiryolu ulagiminin diger ulagim
sistemlerine 6zellikle de karayolu ulagim sistemine kargi dnemli Gsttnlikleri var.

22




1- Guvenlik Acisindan

Cagdas ulastirma sistemlerinin kullanimina girmesiyle birlikte toplumsal yasamda
yarattigi en onemli olumsuz sonug trafik kazalari olmustur. Bu kazalarin dlum ve
yaralanmalarin yaninda meydana getirdigi maddi hasar da kidglmsenmeyecek
boyutlara gelmigtir. Devletler trafik kazalarinin 6nlenmesi yoninde c¢ok buyuk
gayretler ve harcamalar yapmaktadir. Butin bu cabalara ragmen trafik kazalari
tamamen sone erdirilememekte, ¢unku trafik yogunlugu kazayi kaginilmaz
kilmaktadir. Problemin ¢6zlUlmesinde o6nemli bir 6nlem de ulastirma - vyol
sistemlerinin degistiriimesinde bulunmaktadir. Ulastirma — yol sistemlerinde kaza riski
daha az olan yol sistemin tercih edilmesi ¢ok énemli bir hale gelmistir.

Suphesiz ki kara ve demiryollari kaza agisindan karsilastirildiginda , demiryollarinin
daha az kaza yapma noktasinda mutlak bir Gstunlugu oldugu gibi, trafigin bir kisminin
demiryollarina kaydiriimasiyla birlikte karayollarindaki yogunlugun azaltiimasina yol
actigi igin kaza sayisini da azaltabilmektedir.

Demiryolu tek dereceli serbestlie sahip bir sistem oldugu igin otomatizmin
gelismesinde karayoluna gore daha vyakindir. Alt yapinin tek boyuta gore
duzenlenmis olmasi otomatizmin kolaylikla uygulanabilmesine imkan vermektedir. Bir
ulastirma sistemi otomatizme ne kadar yatkin olur ve ondan ne kadar yararlanirsa
guvenligi de o derece yuksektir demektir.

Ulastirma araglarinin kontrol altinda seyri-sefer yapilmasi, trafik kazalarinin
onlenmesinde ¢ok onemlidir. Kontrol altinda seyri-sefer , ancak demiryollarinda
otomatizmle birlikte saglanabilir.

Zaman icinde, modern teknolojilerde en hizh gelisim demiryollarinda
gerceklesmektedir. Boylece sibernetize edilmis, denetim ve kontrol altina alinmis ve
daha otomatiklesmis demiryollari dogmakta ulastirmanin daha metotlu, intizamli ve
guvenli olmasi yonunden avantajlar saglanmistir.

Demiryollarinda kazalarin daha az olmasi, kuralli ve belirgin seyir yontemlerinin
uygulanmasi, sinyal ve otomatik tren gibi 6zel emniyet sistemlerinin yaninda, igletme
emniyetinin  hava sartlarindan etkilenmemesi olarak da sayilabilir. Oysa
karayollarinda ulagimin kontrol altina alinmasi ve belirli bir disiplin dahilinde ulagimin
yapilabilmesi imkani bulunmamaktadir. Duzensizlik ve kontrolsuzlik karayollarinda
hakimdir. Ayrica karayollarinin hava sartlarindan ¢ok olumsuz etkilenmesi de kazayi
arttiran ikinci faktordur.

Kara ve Demiryolu Tagima Guvenlikleri

KARAYOLU DEMIRYOLU
Milyar Yolcu-km basina Milyar Yolcu-km Basina
Yillar Ol Sayisi Kaza Sayisi Ol Sayisi Kaza Sayisi
1998 48.1 2463,8 4,0 54,8
1999 48,6 26149 2,7 39,5
2000 39,3 2565 2,2 69,0

Kaynak: TCDD Istatistik Yilhgi, DIE Ulastirma Istatistikleri Ozeti.
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Tabloda da gorulecedi gibi karayollarinda 1998,1999,2000 yillarinda milyar yolcu-km
basina trafik kazalarinda meydana gelen Olu sayisi ortalama 45,3 iken
demiryollarinda bu rakam yalniz 3'tir. Olimle sonuclanan trafik kazalarinda
demiryolu karayoluna gore ortalama 15 kat daha guvenlidir. Yine milyar yolcu-km
basina diusen kaza sayisi karayollarinda U¢ yilin ortalamasi olarak 2548 iken,
demiryollarinda bu rakam vyalnizca 54’tir. Kaza sayisi bakimindan demiryollar
karayollarina gére 47 kat daha guvenlidir.

Tarkiye'de trafik kazalarinin maddi ve manevi kayiplarinin boyutlari son derece
bayuktar. Bu kayiplar hem kisiye, hem topluma , hem de Ulke ekonomisine buyuk
kiilfetler getirmektedir. Oliimlerden dolay dogan yatirim kaybi, yakinlarina verdigi aci
ve elemin yaninda topluma da maliyeti olmakta, 6lu ve sakatlarin Uretim kayiplari
ortaya ¢ikmaktadir. Yaralilarin gelir kaybi, tedavi ve mahkeme masraflari, araglarin
gelir ve tamir kayiplari maddi kayip olarak hesaplanmaktadir. Emekli Sandigi, SSk ve
BAG-KUR gibi sosyal giivenlik kuruluslarina bagli olanlarin ailelerine aylik
baglanmasi veya genc¢ yasta emekli olmalari sonucu bu kurumlarda buyuk maddi
zararlara yol agmaktadir. Kazalarda oélenler i¢in 6ldigu yasa kadar kendisine yapiimis
egitim ve diger harcamalarda heba olmaktadir.

“‘Avrupa Demiryollar1 Birligi'nin Belgika’da yaptirdigi detayli ¢alismanin sonucunda
birim ise disen kaza maliyetleri hesaplanmistir. 1000 yolcu-km bazinda karayolu igin
22,4, demiryolu i¢in 0,05 Euro ve 1000 ton-km bazinda karayolu igin 8,2, demiryolu
icin 0,002 Euro deg@erleri bulunmustur” . Buna gore kazalarin maliyeti agisindan
demiryolu ve karayolu karsilasgtirildiginda , yolcu tasimada karayolu demiryoluna gore
kaza maliyeti bakimindan 448 kat daha fazla maliyet, yuk tasimasinda ise 410 kat
daha fazla kaza maliyetine neden olmaktadir.

Turkiye’de emniyet birimlerinin kaza aninda yaptiklari hasar tespitinin yillik ortalama
maliyeti 400 milyon Euro’yu bulmaktadir. Gergekte kaza sayisi ve hasar istatistiklere
gecenin ¢ok Uzerinde saylilara ulasmaktadir. Soyle ki , trafik kazalarinda hafif hasarlar
olusmussa ya polise bas vurulmamakta veya polis gozetiminde anlasarak yollarina
devam etmekteler, dolayisi ile bu hasarlar polis kayitlarina gegmemektedir. Yine seyir
halinde iken , insanlara, araglara veya baska bir cisme g¢arptiktan sonra olay yerinde
kagmakta dolayisi ile gok yaygin olan bu tarz olaylar polis kayitlarina gegcmemektedir.

Trafik kazalarin maliyeti, ABD Milli Glvenlik Konseyince sdyle hesaplanmaktadir, Bir
yillik ortalama kaza maliyeti, tasitlardaki maddi hasarlara kargilik 3000 $, yaralanma
maliyeti 14.000$, ve bir 6lim 290.000% olarak gerceklesmektedir.

1987 yilinda ingiltere’de yapilan bir arastirmada ise,bir kisinin trafik kazasinda
olumundn ortalama maliyeti yaklasik olarak 70.000 sterlin olarak hesaplanmistir.

Dunya Bankasi, ulkelerin trafik kazalarindan kaynaklanan zararlarini tespit amaciyla
yaptirdi§i bir arastirmada, Turkiye'nin trafik kazalari sonucu meydana gelen sosyo-
ekonomik maliyetin toplami GSMH’'nin %2,2’si kadar oldugunu ortaya c¢ikarmigtir.
Buna gore 2000 yilinda Tirkiye’'nin yaklagsik GSMH’si 210 milyar $ olduguna gore bu
yil igin meydana gelen toplam kayip 4.6 milyar $ kadar olmaktadir.

Avrupa Demiryollari birliginin Belgika’da yaptirdigi 1000 yolcu-km basina karayolunda
kaza maliyeti 22,4, 1000 ton-km maliyeti 8,2 Euro’yu esas alarak yine 2000 yili iginde
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meydana gelen karayollarindaki kazalarin toplam maliyeti ; karayolunda yolcu
tasimacihgr 2000 yilinda 185,681,000 bin yolcu-km olmustur. Buna gore
185,681,000X 22,4 Euro=4,555 milyon Euro yolcu tasimada kaza maliyeti
olusmustur. YUk tagimada kaza maliyeti ise 2000 yilinda toplam 161,552,000 bin ton-
km yUk tasinmistir. 161,552,000X8,2 Euro= 1,325 milyon Euro yik tasimada kaza
maliyeti olusmustur. Yolcu ve yuk tasimada toplam kaza maliyeti ise : 5,880 milyon
Euro olmustur.

Bir baska hesaplama yaparsak yine ABD’de Milli Guvenlik Konseyi tarafindan
belirlenen kaza maliyetlerine goére 200 vyili icin; Kaza sayisi 476,297X3000$=
1,428,891,0008, Yarali sayisi 136,751X 14,000%= 1,914,514,000$, Olu sayisi 7,306X
290.000%= 2,118,740,000% toplam 5,462,145,000%

Baska Ulkelerde yapilan kaza maliyetlerini Turkiye’'ye uygulayip Turkiye icin
hesapladigimiz toplam kaza maliyetini G¢ yontemin ortalamasi olarak 2000 yil igin
yaklasik 5 milyar $ bulunmaktadir. Tirkiye'nin ortalama yilhik 5 milyar $ kaza
maliyetinden kurtulmanin tek yolu, alternatif tagsima sistemi olan demiryollarina
yonelmesidir.

Bir bagka dikkati ceken nota ise Ulkemizdeki agir tagit sayisinin fazlaligidir.Ulkemizde
karayollarinin bazi kesimlerinde trafikte agir tasit orani %60 seviyesine ¢ikmaktadir.
Hiz ve manevra yetenegdi bakimindan sinirli bu tip tasitlarin trafikteki fazlahgi, yol
guvenliginin azalmasinda onemli bir faktor olarak gorulmektedir. Diger Ulkelerle
karsilastirildiginda Turkiye’de kamyon adedinin fazlalidi da bunu kanitlamaktadir.
Fransa’da 40 bin, italya’da 20 bin, ispanya’da 13 bin, Hollanda’da 11 bin,
Avusturya’da 6 bin, diger Avrupa Ulkelerinde 5 binden asagi olmak Uzere toplam
140lkede kamyon sayisinin toplami 225 bin iken, Ulkemizde 395 bin kamyon
bulunmaktadir.

2-Cevre Kirliligi Agisindan

Ulastirma sistemlerinin gelismesi, insan yasaminda en buyuk degisikligi
gergeklestirmistir. insan ve hayvan giicl yerine , makine giicii kullanilarak ulagtirma
sistemleri ¢cok daha hizli ve kitle tagimaciligini gergeklegtirmistir. Makineler ise
kullandiklar yakitlara bagl olarak gcevreye olumsuz etkilerde bulunmustur. Araglara
hareketliligi veren enerji kullandiklari yakitlardan saglanmaktadir. GuUnimuzde
karayolu ulasim sistemleri petrol turevi Urunleri yakarak hareket enerjilerini saglarken,
demiryolu ulasim sistemi, teknolojik gelisme saglayarak, petrol turevi Urlnler ve
elektrikle hareket enerjilerini saglamaktadir. Karayollari araglari petrol turevi yakitlari
kullanarak egzozdan cevreyi Kkirletici gazlar, karburator ve vyakit tanklarinin
buharlarindan ortaya cikan ve bu sektorin sanayi atiklari cevreyi kirletmektedir.
Karayollari araglarinin  motorlarindan ¢ikan egzoz gazinin ¢evre Kirliligi
kigumsenmeyecek boyutlardadir.

Egzoz gazinda CO,CH,NOX,SOX,ve Pb gazlari ortaya cikmaktadir. Bu gazlarin
insan saghgi Uzerinde ¢ok ciddi olumsuz etkileri bulunmaktadir. Egzoz gazinda CO
gorulmedidi, kokusuz oldugu igin acgik bir tepki olmasa da en tehlikeli kirleticilerden
birisidir. Bu gaz dusuk dizeyde bas agrisina, yuksek duzeyde ise zaman kavraminin
etkilenmesine ve gdorme yeteneginin azalmasina, bilingsizlik ve hatta 6lume varan
etkilemelere neden olmaktadir. NOX diusuk dizeyde bile géz ve geniz yanmalarina
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yol agmaktadir. Pb yani kursun, vicutta toplanma o6zelligi bulunmakta, akgiger
kanserini hizlandirmaktadir.

Hava kirlenmesinde ulastirma araclarinin payr Co icin %81, Azotoksit icin %44,
hidrokarbon i¢in %36’dIr.

Kara ve demiryollarinda yakit tirl olarak benzin ve dizel kullaniimaktadir. Birim
benzinin hava Kkirliligine yol agmasi dizele gore yaklagik 8 kat daha fazladir.
Demiryollarinda elektrik kullaniminda ise ¢evre Kkirliligi ihmal edilecek kadar azdir.
Ancak Turkiye’de demiryollarinin %20’si elektrikli iken, %80’i dizelli yakitla
calismaktadir. Demiryollarinin %100’ dizelli calistigi varsayilsa bile, benzinin dizele
gore 8 kat daha fazla gevre kirliligine yol agmasi demiryollarinin daha az Kkirlilik
yaratacagi ortaya ¢ikmaktadir.

Karayolu ve Demiryolu CO Es Deger Toksitlik Degerleri ( gs/yol,ton-km)

Emisyon Turu Yolcu Trafigi Yuk Trafigi
Karayolu Demiryolu Karayolu Demiryolu
CO 9,3 0,06 3,7 0,03
NOX 340 86 652 40
CH 550 15 810 5
Kati Madde 9 8 7 4
Toplam 908,3 109,06 14727 49,03

Kaynak: Oztlrk Zibeyde, “ Demiryolu ve Cevre” 2. Ulusal Demiryolu Kongresi 1997

Kirletici maddeler kargilastirma kolaylidi saglamak icin tek madde cinsinde
hesaplamak gerekmektedir. Bunun icinde diger Kkirleticiler CO es degerine
donusturtlmektedir. Karayolu ve demiryollarinda birim ise dusen kirletici maddelerin
CO esdegerleri ile hesaplanmig, karayolu ve demiryolu yolcu ve yuk tasimaciliyinda
ortaya c¢ikan kirlilik yukaridaki tabloda kargilastiriimistir

Tablodaki sonugclar incelendiginde karayolunda olusan toplam kirliligin demiryollarina
oranla yolcu trafigi icin 8,3 kat, ylUk trafigi icin 30 kat fazla oldugu goériimektedir.
Cevre kirliligi gerekcesiyle AB Ulkeleri dnemli dlglide kamyon ve kamyonet sayilarini
sinirlamaktadir.AB ulkelerinde demiryollarinin gelistirimesinde ¢evre faktori de 6nem
kazanmaktadir.

Tasitlarin yakit kullaniminda vyarattiklar ikinci cevre kirliligi ise oksijen alip,
karbondioksit vermeleridir. 1 litre yakitin yanmasi sirasinda yaklagik 200 litre oksijen
tuketilmektedir. 200 litre oksijeni 10 insan 24 saat ancak tuketmektedir. Bir dizelli
elektrikli tren 100km’de 2,4 kg karbondioksit gazi Uretirken, bir otobls ayni mesafede
8,3kg ve otomobil 12,5 kg karbondioksit gazi Uretmektedir. Bu durum karayolu
tasitlarinin ekolojik dengeyi bozma yéninde ¢ok daha fazla buylk etkileri oldugu
ortaya ¢ikmaktadir.

Carpici oldugu icgin bir drnek vermek gerekirse; 1983- 1993 yillar arasi igin yapilan
ama uygulanmayan Ulastirma Ana Plani uygulansaydi, yani sadece demiryollarinin
yuk tasimasindaki payi yavas yavas da olsa %27,45'e c¢ikarilabilseydi; 600 bin ton
karbonmonoksit (CO), 500 bin ton azot oksit ( NOX), 260 bin hidrokarbir (CH), 5 bin
ton partikulun ¢evreye yayilmayacakti.
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Yine bu glunden baglayarak onumuzdeki 10yil igersinde demiryollarinin yuk
tasimacihgindaki pay1 %30’a gelmesi durumunda 1,8 milyon ton karbonmonoksit(CO)
,1,5 milyon ton azot oksit (NOX),, 800 bin ton hidrokarbur(CH), 15 bin ton partikulin
cevreye yayllmasi engellenecek; hava kirliligi ve trafik kazalarinin azalmasi
nedeniyle, 15,4 milyar dolar degerindeki sosyal maliyet, 1,4 milyar dolar degerindeki
petrol ve doviz Ulkeye kazandiriimig olacaktir.

3- Arazi Kullanimi Agisindan

Bir ulasim yolunun planlanmasi sirasinda degerli arazi ve dogal kaynaklara zarar
veriimemesine Ozellikle dikkat edilmesi gereklidir. Bu ayrintilar Gzerinde yeterince
durulmamasi hem dogal cevre dengesini “ ekolojik dengeyi” bozmakta, hem de
ekonomik kayba neden olmaktadir. Dogal kaynaklarin yanhs kullanimi, arazinin
bolinmesi, degerli arazinin yok edilmesi ve diger c¢evre Kkirlilikleri ile eko-sistem
arasinda bire bir etkilesim s6z konusudur.

Ulkelerde ulasima ayrilan alan; yerlesim bdlgeleri , endistri alanlari ve ormanlarin
yaninda oldukg¢a dusuk bir pay olusturmaktadir. Ulagsim agi oldukga iyi olan Ulkelerde
bile ulagima ayrilan alan %5 dolayindadir ve bunun yaridan azi demiryoluna
duismekte olup, bu oranin icinde sev ve ¢imlerde bulunmaktadir.

Ayni kapasitede tagimacilik icin demiryollari, karayollarina gére daha az arazi
gerektirmektedir. Platform genisligi 13,7 metre olan cift hatl, elektrikli bir demiryolu
hatti kapasite agisindan , 37,5m genigliginde 6 seritli bir otoyola esdegerdir. Buna
gore karayollari 2,7 kat daha fazla arazi kullanimi gerektirmektedir.

4- Gurulta Agisindan

insan saghg: giriiltiden de biyiik dlciide olumsuz etkilenmektedir. Yiiksek seviyede
gurdltye uzun sure maruz kalinmasi, degisik Olgulerde sagirlik, dinleme ve anlama
zorlugu, dikkatin dagilmasi gibi olumsuzluklar insan Uzerinde ortaya c¢ikmaktadir.
insan Uzerindeki bu olumsuzluklar, is verimi ve perfonmansin azalmasina, eforun
dusmesine, uyku bozukluguna,genel sikintilara, sinirlilige, ¢alisma isteksizligine, bas
dénmesine, ¢abuk hiddetlenmeye yol agmaktadir.

Ulastirma sistemlerinde konforlu bir seyahat i¢in Ust gurulti duzeyi 65db( desibel),
tahammul bolgesi 65-75 db ve rahatsizlik bolgesi 75-120 db olarak kabul
edilmektedir. Japonya, Fransa ve Rusya kabul edilebilir gurilta standardi 20 ile 70
desibel arasinda degismektedir.

Yapilan gesitli arastirmalarda karayollarinda gurultt siddetinin 72-92 desibel arasinda
degistigi tespit edilmistir. Agir tasitlar icin bu deger 103 desibele kadar ¢ikmaktadir.
Havayollarinda ise guriltu siddeti 103-106 desibeldir. Ray baglantilari kaynakl,
uluslar arasi standartlara sahip vagonlarla saatte 150 km hizla giden bir trenin
gurdltisi 65-75 desibel arasindadir.
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5-Enerji TUketimi Agisindan

Tarkiye'de ulagtirma sektorinin kullandigi enerji, toplam enerjinin yaklasik %20’sidir.
Demiryollarinda birim ise dusen enerji tuketimi karayoluna gore -7 oraninda daha
azdir. Karayollarinda yaygin olarak benzin kullanilirken , demiryollarinda dizel yakit
veya elektrik kullaniimaktadir.

Ulkemizde 2002 rakamlari ile tlketilen enerjinin %930 karayolu tarafindan
tiketiimektedir.

Turkiye’de Ulastirma Sektorinde Enerji Tuketimi (%)

Yillar Demiryolu Karayolu Denizyolu Havayolu Toplam
1994 3 89 2 6 100
1995 3 86 2 9 100
1996 3 87 1 9 100
1997 3 86 1 10 100
1998 3 86 1 10 100
1999 3 87 2 8 100
2000 2 88 2 8 100
2001 2 87 2 9 100
2002 2 93 2 3 100

Kaynak: Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanhgi verileri, 2004 Tirkiye Iktisat Kongresi Demiryolu
Ulastirmasi Raporu

Degisik ulkelerde yapilan arastirmalar, 6zellikle yuk tagimaciliginda demiryollarinin
¢ok ekonomik oldugunu ortaya koymustur. Almanya’da yapilan bir arastirmaya gore;
yolcu ve yuk tagimaciliginda demiryolu 1 birim kabul edilirse otoyolda tuketilen eberji
3 birim olacaktir. Buna esdeger tasima yapan havayolunda ise enerji tuketimi 5,2
birimdir. Denizyolu ise 0,9 birimdir.

Cesitli Ulagim Sistemlerine Gore Enerji Tuketim Oranlari

Yolcu Trafigi Trafik Hacmi Enerji Tuketimi Enerji Tuketimi indis sayilar
( 100mil.yolcu-km) | (10 Milyar kcal) (kcal/yolcu-km)
Demiryollari 3.215 3.365 104 1
Otobusler 1.304 1.544 149 1,4
Otomobiller 3.607 25.432 705 6,8
Ucaklar (i¢ hat) 306 1.727 564 5,4
YUk Trafigi Trafik Hacmi Enerji Tuketimi Enerji Tuketimi indis sayilar
( 100mil.ton-km) ( 10 Milyar kcal) (kcal/ton-km)
Demiryollari 271 409 151 1
Kamyonlar 11.935 22.040 1.139 7,5
1)Ticari 1.247 7.386 591 3,9
2) Ozel 688 14.674 2.132 14.1
Gemiler(Ulke igi) 2.007 2.805 140 0.9

Kaynak: Energy and Railway Electrification, August 1985 Japon Railway Tecnical Service
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6- Altyapi1 Maliyetleri Agisindan

Ulke kalkinmasinda alt yapi yatirimlarinin ¢ok buiyiik bir yeri bulunmaktadir. Altyapi
yatinmlari igcinde ulagtirma yatirimlarinin ciddi bir 6nemi vardir ve bu yatirimlarin
toplam harcama igindeki payi da kigimsenmeyecek boyutlardadir. (Dlinyada tum
kamu ve Ozel sektor yatirrmlarinin %20-25'i ulastirma yatirimlaridir.)

Bizim gibi gelismekte olan Ulkelerin problemleri ¢ok buyuktir. Bu problemleri
¢ozmeye mevcut kaynaklari yetmemekte, dolayisi ile ¢6zime kavusmayan
problemler Ulke glindeminde surekli bag agritici bir faktor olarak gundemde yerini
korumaktadir. Problemlerin ¢6ziminde kaynaklarin rasyonel kullaniimasinin
oneminin farkinda olmak ve kaynak kullaniminda bu rasyonellige dikkat etmek
gerekmektedir. Kaynak rasyonelligi, mevcut kaynaklarla maksimum dretimi veya
hizmeti gerceklestirmekle ilgilidir. Bunun bir sonucu olarak, mevcut yatirm
segenekleri arasinda alternatif maliyeti en dusik olan yatinm tercih etmek
mecburiyeti ortaya ¢ikmaktadir.

Sormak gerekirse ulasim yatirimlari agisinda tlkemiz yukaridaki gibi mi davranmigtir.
Yanit ne yazik ki olumsuzdur. Bu yluzden de ulagsim hem Ulke i¢in hem de gevre igin
oldukg¢a pahaliya mal olmaktadir.

Geri donersek; Topografik 6zellikleri itibariyla diz, orta engebeli,ve engebeli olmak
Uzere 3 gruba ayrilabilen arazi Uzerinde yapilacak demiryolu hatlarinin maliyeti ve
TCK’dan alinan 1 km otoyolun maliyeti asagiya ¢ikariimistir.

Yolun Topografik Durumuna Goére Demiryolu Yapim Maliyetleri

Demiryollari igin Yapim Maliyeti | Faydali Omir | Yat.Tut./Fay.Omir
($ / Km) (Y1) ($ / Yil-Km)

DUZ ARAZI

Cift Hat+Sinyalli+Elektrikli 1.356.873 30 45.229

Tek Hat+Sinyalli+Elektrikli 894.678 30 29.823

ENGEBELI ARAZI

Cift Hat+Sinyalli+Elektrikli 2.961.117 30 98.704

Tek Hat+Sinyalli+Elektrikli 2.143.704 30 71.457

COK ENGEBELI ARAZI

Cift Hat+Sinyalli+Elektrikli 4.241.824 30 141.394

Tek Hat+Sinyalli+Elektrikli 3.127.069 30 104.236

Kaynak: 2004 Tirkiye iktisat Kongresi Demiryolu Ulasim Raporu

Demiryolu icin yukaridaki rakamlar varken, karayolu i¢cin TCK’dan alinan bilgilere
goére 1 km otoyolun maliyeti diiz arazide 6 milyon$, engebeli arazide 12 milyon $,
ortalama 8 milyon $'dur.

Ulkemizde, otoyol maliyetlerinin yiiksekliginde; kredi sartlari, araziler ve muayyen
sureli krediler icin siire uzamasindan dogan $ bazinda birim fiyat ylkselmesi etkili
olup, otoyolun ortalama maliyetinin 8 milyon $/km oldugu goérilmektedir.

Ayrica tablodan da goraltyor ki; karayollarinda yol yapim maliyeti demiryollarinda yol
yapim maliyetinin ortalama 2.4 kati kadara ¢ikmaktadir. Kaldi ki , karayolunda faydali
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omur 10-15 yil iken demiryollarinda faydali émar 30 yildir. Faydali émir esasinda
degerlendirme yaparsak, karayollari yapim maliyeti, demiryolu yapim maliyetinin 4,8
katina yukselmektedir.

Bir bagska 0Ozellik ise; altyapi maliyetleri agisindan, almanya’da kabul edilen esasa
gore platform genisgligi 13.7m olan ¢ift hatli, elektrikli bir demiryolu hatti, kapasite
acisindan 37,5 m genigliginde alti seritli bir otoyola esdegerdir. Buna gore demiryolu
altyapi baglangi¢c maliyetleri; dUz arazide karayolunun %54.5’i, orta engebeli arazide
%73.5 dlzeyindedir. Faydali dmur bagina disen yatirim tutarina gére ise demiryolu
maliyetleri karayolu maliyetinin duz arazide %27,3’U, orta engebeli arazide %36,8’i,
engebeli arazide de %60’idir.

TCDD’NIN YENIDEN YAPILANMASI REFORM MU? TASFIiYE Mi?

“TCDD’nin Yeniden Yapilanmasi” 1995'de Dunya Bankasi adina c¢alisan Amerikan
danismanlik sirketi Booz Allen & Hamilton firmasinin yaptigi ve Eylil 1996’da
yayinlanan bir rapor ile ortaya cikariimigtir. 1 milyon dolara mal olan bu ¢alismanin
finansmani Japonya’nin Dunya Bankasi'na yaptidi hibe ile saglanmistir. Sirketin
hazirladigi demiryolu kanun taslagi TBMM’de gorusulmemekle birlikte raporda
onerilen — dikte edilen bir dizi 6neri o tarihten bu yana yagsama gecirilmigtir.

Taslak Demiryolu Kanunu’nda TCDD’nin 6zerklik ve ticarilesme ile ilgili asagida
belirtilen degisimler 6ngorulmektedir.

e TCDD Yoénetimini tam 6zerklige kavusturmak,

e TCDD’nin ticari bir kuruma dénustiralmesi,

e TCDD’nin yeniden yapilanmasi, hem dikey olarak altyapi ve igletmeciliginin
birbirinden ayrilmasi hem de yatay olarak faaliyet alanlarinin bolinmesi
seklinde tasarlanmistir.

TCDD'nin 4 is birimi olarak organize edilmistir. iki ana birimi yiik ve yolcu tasimacilig,
iki destek birimini de atOlyeler ve altyapi olusturulmaktadir. Bunlar TCDD’nin asli
faaliyetleri olarak tanimlanmaktadir. TCDD’nin sahip oldugu liman ( Liman gelirleri
tum TCDD faaliyet gelirlerinin ortalama %52 sine sahiptir.),saglik egitim, tesisleri,
Sivas ve Afyon Beton Travers Fabrikalari,Cankiri Makas Fabrikasi, Ankara Demiryolu
Fabrikasi, bagli ortakliklar TULOMSAS, TUVASAS, TUDEMSAS asli olmayan diye
tarif edilerek tasfiyesi istenmektedir. Bu tasfiyelerden saglik tesisleri SSK'ya
devredilmig, Demiryolu Meslek Lisesi ve EQitim tesisleri kapatilarak tasfiye
edilmislerdir. Bu tasfiye kiralama, UgUncu sahislara devir, 6zellestirme seklinde
olacag! aciklanmistir.Agustos 1999'da asli faaliyet olarak adlandirilan U¢ is birimi
daire seklinde kurulmustur. (Ancak Agustos 2004 tarihinde bu daireler kaldiriimistir.)
Bu is birimleri yolcu, yik ve trafik kontrol ve atélyelerdir ( tesisler) Yeni altyapi
biriminin daha ileri bir asamada kurulacadi acgiklanmigtir. Bu altyapi biriminin
TCDD’den ayrilarak dogrudan DLH’nin demiryolu yatirimlarindan sorumlu bélimuyle
birleserek yeni bir genel midurlik olusturuimasi planlanmaktadir. ilk asamada yik
birimi kapsamina alinan trafik kontrol yeni Altyapi Genel Mudurligtine baglanacaktir.

Bu sekilde kurumsal olarak tasfiye edilen TCDD’nin merkezi stratejilerini olusturmak,

is birimlerinin performansini izlemek, mali islevleri yerine getirmek ve hukimetle
iligkileri yurutmek amaciyla yeni bir genel mudurlUk birimi olusturulacaktir. Bu merkezi
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genel mudurlik taslak Demiryolu Kanunu’nda belirtilen sekilde faaliyet gdsterecektir.
Bu orgutsel pargalanmanin yeni kurulan is birimi muhasebelerinin birbirinden
ayrilmasini kolaylagtiracagi beklenmektedir.

TCDDyi orgutsel olarak  pargalamanin demiryollarinin performansini
iyilestiremeyecegdi 2000-2005 yili igin hazirlanan 8. V Yillik Kalkinma Plani Demiryolu
ihtisas Komisyonunun hazirladi§i taslak raporda itiraf edilmistir. Demiryollarinin
yeniden yapilanmasi dahilindeki kurumsal degisimlerden bir fayda beklenmiyorsa
bunun neden yapildigi, demiryollarinin neden pargalandigi sorusu ortaya
cikmaktadir. Burada asil hedefin kurulugun orgutsel yapisiyla oynarken asli olmayan
diye faaliyetlerin 6zellestiriimesi ve ayni zamanda bir sonraki donem 6zellestirmeler
icin altyapinin olusturulmasidir.

Yeniden yapilanmanin bu raundunda bir dizi hizmetin tasfiyesi ve 6zellestiriimesi s6z
konusudur. Bu uygulamalar degisik adlar ve bicimler altinda gergeklestiriimek
istenmektedir.

a)Hizmet alimi

TCDD’nin urettigi hizmetlerden disardan satin alinabilecek hizmetler disaridan satin
alinacak. Bunun anlami TCDD’nin buyuk boélumu kayit disi ekonomide ucuz ve
sosyal guvenlik haklari olmayan isciler tarafindan Uretilen mal ve hizmetleri satin
almasidir.

b) Bakim tesisleri

Bakim tesislerinin rasyonileze edilecek. Hat, lokomotif ve tren dizileri bakimi
disaridan satin alinmak, taseronlastirmak istendigi icin burada yaygin isten
cikarmalar yasanacaktir.

c) istasyon ve Terminaller

Yolcu ve yuk hizmetleri daha az istasyon ve terminalde yapilacak. Yani masraflarin
azaltiimasi icin hizmetten feragat edilecek. Ancak istasyon ve terminal sayisindaki
azallm kullanicilarin  erigimini  kisitlayacagi icin demiryollarint daha cazip
kilmayacaktir.

d) Fiyatlandirma

Yuk tasimaciiginda pazara gore fiyatlandirmaya gidilecek. TIR tasimaciligi ile
rekabet edilmeye calisilacaktir. Ancak TIR tasimaciigi; karayolu altyapinin
yaygin,altyapi masraflarinin kullanicilara yansitimamasi ve c¢alisma yasaminin
dizenlenmemis olmasi nedeniyle son derece ucuzdur. Demiryollarinin TIR, kamyona
dayanan yuk tasimaciligi ile rekabet etmesi bu hizmetlerin ayni sekilde liberalize
edilmesini,demiryolu c¢alisanlarinin g¢alisma kosullarinin kat kat agirlastiriimasini
beraberinde getirecektir.

e) Ozel Tren isletmeciligi
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Ankara- istanbul, Ankara-izmir gibi hatlar 6zel sirketlere aciimak istenmektedir.
Demiryollarinin parcalanarak ozellestiriimesi ayni raylar Gzerindeki farkh igleticilerin
calismasi ve bunlar arasindaki koordinasyonsuzluk demiryollarinin glvenini sekteye
ugratir. Avrupa Ekonomik Sosyal Komitesi'nin Ozel igletmecilerin en iyi hatlarin
kaymagini yemesi konusunda dile getirdigi kaygiy! burada hatirlatalim.

Aciklandigi Eylul 1996 tarihten bu yana “ TCDD’nin Yeniden Yapilanmasi” projesi
kapsaminda yukarida yapilmasi ongorulen oOnerilerin 6nemli bir bolimu yerine
getirilmistir. Temizlik islerini, bilet satilan gise hizmetlerinin bir bolimu ( 6zellikle
istanbul — Ankara gibi biiyiik sehirlerde) dzellestirilmistir. Raporun dogrultusunda *
karli “ olmayan tren seferleri kaldiriimis, istasyonlar hizmete kapatiimistir. Emekli ve
isten ayrilanlarin yerine yeni personel alinmamakta, personel yoklugundan hizmetler
aksamaktadir. 1988 yilinda 52.848 adet calisan ile faaliyetler surdurulirken 2003 yili
sonu itibariyle bu sayi 39.023’e kadar gerilemistir Proje bitim tarihi olarak ilan edilen
2005 yih Aralik ayina kadar personel sayisi 18.000’e indirilecektir. Daha sonrasi igin
bu sayr 16.000 olarak tespit edilmig ve ilan edilmistir. Vagon bakim ve onarimlari
taseron sirketler eliyle yaptiriimaya baslanmistir. Hastaneler SSK’'ya devredilmigtir.
Limanlarin  Ozellestirilmesi igin ¢alismalar ilerlemektedir. Bagh ortakliklarin
Ozellestiriimesi icin Basbakan dis Uulkelerden magsteri aramaya baslamistir.
TULOMSAS'In Kore'li bir sirkete satilacagi belirtimektedir. Uclincti  sahislarin
vagonlari ile tagsima yapilmaktadir.

Ve tum bunlar “TCDD’de Reform” adi altinda yapilmaktadir. Bunun bir reform
olmadidi tersine tasfiye oldugu aciktir.Dlinya demiryollarinda da bdylesi yeniden
yapilanmalar olmustur. Bunun nedeni ve bu uygulamalari ge¢cmiste yapan ulkeler
incelendiginde bunun boyle oldugu bir kez daha gorulecektir.

DUNYA DEMIRYOLLARINDA YENIDEN YAPILANMA

Demiryollarinin Dunya c¢apinda karayollari ve otomobil lehine yaklasik 50 yil terk
edilmesinin ardindan “ yeniden yapilanma” c¢alismalari cgeligkili gorulebilir. Terk
edildiyse neden yeniden vyapilansin. Neo-liberalizme dayali yeniden yapilanma
genelde ekonomi, 6zelde de demiryollari boyutunda bir canlandirma c¢abasi diye
sunulmaktadir.Dinya c¢apinda yasanan yeniden yapilanma, yolcu ve yuku
karayollarindan demiryollarina ¢ekme, demiryollarini daha cazip hale getirme
amacini tasidigi ifade edilmektedir. Ancak kara dayali bir sistemin Uretebilecegi
yeniden vyapillanma c¢alismasi da yine kar amacli olacaktir, neo-liberalizmin
egemenligi doneminde de bu kar 6zel sektor kari anlamina gelecektir. Dolayisi ile
kagit Uzerinde demiryollarinin canlandiriimasi diye ifade edilen calisma gergek
hayatta demiryollarinin parcalanip, Ozellestirilerek tasfiye edilmesine denk
dusmektedir. Bu sekilde demiryollarinin yeniden yapilanmasi 0zel sirketlere yeni kar
alanlari agma iglevinden oteye gidememektedir. Yeniden yapilanma demiryollarini
degil sadece 0zel sirketleri gelistirebilmektedir.

Ozel sektor kar hadleri merkezli yaklasimla demiryolu ulasiminin cevre dostu,
dolayisi ile sosyoekonomik maliyeti duguk olmasi nedeniyle sagladigi toplumsal
fayda unutulmaktadir.

Karayollarina dayali ulagim politikalari sonucu dunya demiryollari can ¢ekismekteydi.
Avrupa Birligi'nin motor ekonomisi Almanya’da demiryollari yolcu tasimaciliginin
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1960°'da %37 iken, 1990’larda %6’ya , yuk tagimacihdinda payi ise %20’den ,%16’ya
dugsmustu. Demiryollarinin  yolcu ve yuk kaybetmesi gelirleriyle giderlerini
karsilayamaz durumuna dismesini,agiklarini kapatmak i¢in de borglanmasini, bu
bor¢larin ve faiz yuki nedeniyle de daha fazla agik vermesini, yani zarar etmesini
beraberinde getirmigti. 1980’lere gelindiginde ABD’de demiryollarinin %25'i iflas
etmisti.Japonya demiryollari her yil 25 milyar dolar zarar ediyordu ve 250 milyar dolar
birikmis bor¢ yuki s6z konusuydu. Alman demiryollari ise 1990°da 50 milyar marklik
bir bor¢ yuku altindaydi ve ylzyilin sonuna kadar 500 milyar mark zararla karsi
karsilya kalacagl tahmin ediliyordu. TCDD’de 1986’dan itibaren aldigi borglarin faiz
yukuyle birlikte zarar eden bir kurulug haline geldi. 1960-70’lere kadar gelirleriyle
giderlerini karsilayabilen dinya demiryollarinin hizli bir sekilde zarar eden, mali
olarak iflasin esiginde kuruluglara donusmesinin  nedeni devlet desteginin
cekilmesinden kaynaklanmaktadir. Kamu hizmeti veren demiryollarina “6zellestirme”,
kuruluglarin piyasadan bor¢ alimina ve piyasada hakim olan faiz 6demelerine
zorlanmalariyla baslanmigtir. Faiz hadlerinin de hizli artigsiyla dlinya demiryollari
giderlerinin % 30-50’sini bankacilik sistemine aktarir hale getiriimigtir. “ Ozellestirme
kacinilmaz” siarinin, “ demiryollari zarar ediyor’ bahanesinin temeli bu sekilde atildi.
Ve bu noktada “ Yeniden Yapilanma” gundeme geldi.

Demiryollarinin yeniden yapilanmasinda Dunya Bankasi ve Avrupa Birligi kurumlari
etkin bir rol oynamaktadirlar. Ulke bazinda yeniden yapilanma c¢alismalarinin
ayrintilarina girmeden once yeniden yapilanmacilarin ne tur degisiklik istediklerine
bakalim.

HukUmetle iligkilerin yeniden belirlenmesi

Asli faaliyetlere odaklanarak kugtlme

isletme ve altyapinin birbirinden ayrilmasi

Personel verimliliginin ylkseltiimesi ve personel sayisinin azaltiimasi
Musteri odakli yaklagim

Yerel yetki ve sorumluluklarin arttiriimasi

Yatirim ve bakim yaklagimlari

Demiryolu sebekesine serbest erigim

Dinya Bankasi demiryolu danismani Louis.Thompson yeniden yapilanma
calismalarinin igerigini soyle ifade etmektedir;

Demiryollari degisiklik konulari U¢ genis kategoriye ayrilir.

e Demiryolunun devletten ayrilmasi ve her birinin degisik roller ve
sorumluluklarin ustlenmesi,

e Piyasa odagini genisletmek maksadiyla demiryollarinin yeniden yapilanmasi,
ancak kamu alt yapisi ve sosyal hizmet desteginin saglanmasi konularinda
hiklimet desteginin devam etmesi,

e Demiryollari hizmetlerini verirken kamu ve Ozel sektor arasindaki sinirin
yeniden dusunulmesi

1991’den bu yana demiryollarinda yeniden yapilanma c¢alismalari i¢in c¢erceve
olusturmak amaciyla yonergeler yayinlayan Avrupa Komisyonu:
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1) Altyapi ve demiryolu isletmeciliginin, ylk ve yolcu isletmeciliginin birbirinden
ayrilmasini, bu farkli ig birimleri arasinda kaynak aktarimi yapiimamasini,

2) Butun AB Ulkeleri demiryollarinin lisansh AB demiryolu sirketlerine agiimasini,

3) Altyapi kullanim Ucretlerinin 6denmesini,

4) Demiryollarinda mali iyilestirmeler icin mekanizmalarin olusturulmasini talep
etmektedir.

AB’nin son direktiflerine gore de altyapi kullanim Ucreti bir trenin belirli hatta yol
almasindan dogan masraf tarafindan belirlenecektir (marjinal fiyatlandirma). Dolayisi
ile isletmeci altyapr maliyetlerinin sadece ufak bir kismini 6deyecektir. Altyapinin
kurulmasi ve bakiminin yapiimasinin tam maliyetini ( dissal maliyet)
karsilamayacaktir. Demiryolu isletmeciligini ise altyapiyi kontrol eden kurulustan
bagimsiz bir kurum tarafindan verilen lisans sahibi sirketler yapabilecek.

Dinya Bankasi ve Avrupa Birligi'nin yeniden yapilandirma g¢ergevesi bir dizi soruna
yol agmaktadir.

e Altyapi - isletmecilik Béliinmesi

Bu karayollari modelidir. Yapimi devletin elinde olan yollar Gzerinde 6zel otomobilden
TIR'a kadar her turlu 6zel ara¢ ulagimda bulunmaktadir. Ne var ki demiryollari ise
teknik ve yapisal olarak karayollarindan ¢ok farkli 6zellige sahiptir. Bir tren raylar
uzerinde ve elektrik hatlarinin altinda diledigi gibi hareket edemez. Tren ¢ok uzun bir
aractir ve frene gectikten sonra durma mesafesi ve zamani motorlu tasittan fakhdir.(
Ozellikle hizli trenler dasutnulirse). Trenlerin calismasi ray, sinyal ve elektrige
bagimlidir ve manevra kabiliyeti yoktur ( dnine baska tren giktiginda direksiyonu
kiramaz). Otoyol gibi bagimsiz degildir, gukuru, catlagi olan yollarda ilerleyemez.
Dolayisi ile trenlerin verimli ve guvenli bir sekilde isleyebilmesi dort bileske arasinda
hem gunliUk hem de uzun donemli bir koordinasyonu gerektirir. Altyapi ve igletmenin
bélinmesi bu koordinasyona dolayisi ile guvenli bir sekilde isleyebilmesine indirilen
darbedir.

Altyapi ve igletmenin birbirinden ayrilmasi, kurumsal bolinme ve Ozellestirmelerle
birlikte ele alindigi zaman demiryolu guvenliginin hizla otoyol guvensizligine
déniisecedi belirginlesiyor. ingiltere,Almanya, Norveg, isvecte ve son giinlerde
ulkemizde yasanan demiryolu facialari yeniden yapilanmanin demiryolu guvenliginde
yarattigi gevsemenin urunleridir.

e Kurumsal Boliinme

Ozellikle Diinya Bankasi demiryollarinin asli faaliyetler ve ikincil faaliyetlerin , yik-
yolcu tagimaciliginin birbirinden ayrilmasini istemektedir. Bunun amaci karl ve zarar
eden faaliyetlerin belirlenmesi ve Ozellestirmeler ile sirketlerin karli alanlara
yonelmesi, zarar eden faaliyetlerin devletin elinde kalmasidir.

Altyapi — igletme ve kurumsal pargalanma koordinasyonsuzluk sorununu her dizeyde
ortaya c¢ikartmaktadir. Demiryolu gibi entegre bir hizmeti par¢calamak “ sorumlu kim”
sorusunun yanitini belirsizlestirdi. Kurumsal pargalanma ortaya ¢ikan ig birimleri ve
sirketler arasinda bilgi ve deneyim aligverisine set gekmektedir. isbirimi ve sirketlerin
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arasina bir de rekabet olgusu girince bilgi ve deneyim aligveriginin ortadan
kalkacagini tahmin etmek zor degildir.

Yeniden yapilanmayla beraber, birbirinden bagimsiz olarak faaliyet gosteren igbirimi
ve sirketlerin sorumluluklarini ve birbirleriyle olan iligkilerini netlestiren sayica fazla ve
ayrintili yasal dokimanlar hazirlandi. “ Sorumlu kim?”in yaniti i¢cin bu dokimanlarin
incelenmesi gerekiyor. Bu sirada olusan herhangi bir anlagsmazlik ancak yasal
yollarla ¢ozulebiliyor. Boylece demiryollarinin verimli ve guvenli igleyebilmesi igin
gerekli isbirligi, bilgi ve deneyim aligverisi yerini uzun pahali yasal slreclere
birakmistir. Pargalanan ve &zellestirilen ingiltere demiryollarinda bir yol sinyalinin
birdenbire kaybolmasi bir glvenlik sorunu olmaktan ¢ikip, yillar yili strebilecek bir
dava konusuna donusmektedir. Hele hele sirketler arasinda hazirlanan
s6zlesmelerde bir yanliglik veya bosluk s6z konusu olmussa “ ortadan kaybolan
sinyal” adliye koridorlarinda higbir sekilde bulunmayacaktir.

Kamu mulkiyetindeki burokrasi nedeniyle  demiryollarinin verimli iglemedigini
tartisanlar yeniden yapilanmanin yarattigi kurumsal parcalanma, Ozellestirme,
taseronlagtirma sonucu ortaya c¢ikacak bu adliye buarokrasisini unutmayi
yeglemektedirler.

Ayrica demiryollarinin timiyle 6zellestirildigi ingiltere’de imtiyaz haklari, altyapi
kullanim haklari gibi konulari takip eden kurumlar ( Franchising Director ve Rail
Regulator) ortaya c¢ikmistir. Bunlarda pargalanan demiryolu sisteminin asgari
duzeyde denetiminde yetersiz kalinca, hukumet 1999 yili sonunda yeni bir denetim
kuruluna daha ihtiya¢ oldugunu agiklamistir. Ulusal dizeyde c¢alisan kurumlarin yani
sira bolgesel tasimaciiginin takip edilmesi icin de yeni kurumlar ( Regionel
Passenger Transport Authorities ) gerekli olmustur.

Kurumlari buarokrasiden kurtaracagdiz diye baska bir barokrasi yaratilmistir. Niye diye
sormak gereklimidir?

e Ozellestirme

Dunya Bankasi ve Avrupa Birligi yolcu ve 6zellikle de yuk tagsimaciligi yapan lisans
sahibi 6zel sirketlerin faaliyetini 6ngdérmektedir. Bu sirketler hizmet degil kar amagl
olacaktir. Toplumun 6dedigi vergilerle yaratilan degerlerin 6zel sektére aktariimasina
kargi ¢ikmaktayiz. Avrupa Birligi genel gerceve antlagsmalari AB’nin mulkiyet seklini
digerine tercih eden yodnelim gostermesini yasaklamakla birlikte bu yonelimin 6zel
mulkiyet lehine oldugu Avrupa Komisyonunun her liberallestirme yonergesinde
acikga gorulmektedir.

Ozellestirmenin isten atiima, calisma kosullarinin kétiilesmesi, is glivenliginin ortadan
kaldiriimasini, ¢alisanlarin yasam standardi ve orgutlenme hakkina darbe indirdigini
yapilan ozellestirmelerde gorduk. Farkli sirketlerde calisan personelin esit i,se esit
Ucret ilkesi ortadan kalkacaktir.

Demiryolu kuruluglarinin pargalanip, 6zellestirilip, taseronlastiriimasi genel ekonomi
acisindan bir dizi bagka sorun daha ortaya cikartmaktadir. Bu gelisme kayit disi
ekonomiyi 6zendirmektedir. Demiryollarinin dinya c¢apinda yeniden yapilanmasi
vergi 6demeyen, calisanlarin en temel sosyal guvenlik haklarindan mahrum oldugu
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sayisiz kuguk Ozel sirket yaratmistir. Kimi demiryollari i¢in bilet basimi hizmeti
vermekte, kimi yol bakimina donuk bir tir onarim isi yapmaktadir. Ancak bunlar
Uzerinde sagladiklari hizmetler igin yasal sézlesmelerin diginda higbir denetim
mumkin olmamaktadir. Hatta tageron sirketlerin ikinci taserona is aktardiklari ve
demiryollari ve bakim isini yapanlar arasinda higbir s6zlesmenin bile bulunmadigi
durumlar yasanmaktadir.

Ozellestirme kamu maliyesi agisindan son derece pahali bir adimdir. ingiltere’de
Ozellestirmelerden 6nce demiryollarina 1 milyar sterlin harcanirken, bu rakam
Ozellegtirmelerle birlikte 2,2 milyar sterline firlamigtir. Ancak bu rakam da yaniltic;
demiryollarini  6zel sirketlere cazip hale getirmek igin bor¢ ve vergilendirme
sistemlerinde degisimler yapiimistir. Bunun da kamuya maliyeti 4 milyar sterlini
asmaktadir.

Bu Ozellestirme maliyetinin de oOtesinde o6zellestirme 6ncesi varolan demiryolu
hizmetlerini sadece koruyabilmek icin her yil butceden en az 700 milyon sterlin
ayrilmasi gerektigi Alt Meclis Ulasim Komitesi ( House of Commons Transport
Committee) tarafindan agiklanmigtir. Buna yeni yatirimlar dahil degildir.

Bu ozellestrme demiryolu uzmanlarinca “ PAHALI BIR FiYASKO” olarak
nitelendiriimektedir.

Ozellestirmelerin  demiryollarina daha fazla yatrm yapiimasini beraberinde
getirecedi savi tartisiimaktadir. Ancak gerceklik farkli bir yonu isaret etmektedir.
Avrupa’da demiryollarina en az yatirm yapilan Ulke 6zellestiriimis demiryolu agina
sahip ingiltere’dir. Ozel sektor “ yeterince karl” bulmadigi Mans Tineli Hizli Trenleri
icin Ingiltere’deki baglanti hatlarini kurmamistir. Buna karsin demiryollarini kamu
hizmeti olarak surdlirmek isteyen ve bir pargalanmaya gitmeyen Fransa gerekli
hatlari inga etmis ve hizmete sokmustur.

Ozel altyapi sirketi Railtrack kar etmektedir, ancak vyillardir gerekli alt yapi
yatinmlarini yapmamaktadir. Yine Fransa altyapisinin %3,4’Gnu her yil yenilerken
ingiltere’de bu oran %0,8-1,1’dir. Bu oran ingiltere demiryolu hatlarinin 90 yilda bir
degismesine tekabul etmektedir. Hatlarin standart dmru 30 yil olarak bilinmektedir.
Yani ingiltere’de bir ray degismesi gerektiginde 60 yil sonra ancak yenilenme egilimi
gOstermektedir. Demiryollarinin guvenligine bir darbe daha indiren yatirrmsizlik 6zel
sektorun ticari anlayiginin Granaddar.

e Fiyatlandirma

Ozel demiryolu isletmecilerinin altyapi i¢in ddeyecekleri Ucretin marjinal olmasi yani
tum maliyeti karsilamamasi altyapi yatirimlarinda kaynak sorunu ortaya g¢ikartacaktir.
Dinya Bankasi ve AB wuzun vadede devlet butgelerinden demiryollarina
subvansiyonlarin ortadan kaldiriimasini hedeflemektedir. Ancak altyapi yatirimlarinin
nasil finanse edilecedi denklemi ¢6zimsUzlUgunl sUrdirmektedir. Altyapr ve
isletmenin birbirinden ayrilarak bir dizi 6zel igletmecilerin ortaya ¢ikmasi, bunlarin
altyap! hizmetleri icin dusuk fiyatlar 6deyerek kar etmeleri 6zendiriimektedir. “
Ozellestirilen demiryollari kar eder “ anlayisi olusturulmak istenmektedir. Bdylece
fiyatlandirma sekli toplumsal bir sekilde olusturulan altyapinin kaymagini 6zel
sirketlerin yemesi sonucu ortaya cikacaktir. Ancak demiryollari altyapisi ve yeni
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hatlar icin gerekli finansman sorunu ortada durmaktadir. Ozellestirilen sirket
karlarinin 6nemli bir kisminin sirket ortaklarina ve hissedarlara aktarilacagi igin de
uzun vadeli yatirnmlarda yine sorun yasanacaktir ve yagsanmaktadir.

Ayrica muhasebelerini ayrilmasina ragmen altyapi masraflarini tam olarak
hesaplamak neredeyse imkansizdir. Dunya bankasi ve AB demiryolu uzmanlari
glnumuzln gelismis bilgisayar ve veri igslemcilerine ragmen hesaplarin gergege yakin
bir sekilde yapilamadigini itiraf etmektedirler.

e Lisans

Ozel sirketlerin bagimsiz bir kurumun verecegi lisans aracihi§i ile faaliyet géstermesi
her turld risvet ve mafya iliskilerine acgiktir. Sirketlerin hizmet kalitesinin denetlenmesi
s6z konusu olmayacaktir. Trenlerde hizmet kalitesinin dugsuk olmasi ile bir
buzdolabinin kalitesinin dislk olmasi arasinda buyuk bir fark vardir, o da séz
konusunun insan yagsami olmasindan kaynaklanmaktadir.

e Rekabet

Dunya bankasi ve AB’nin demiryollarinda yeniden yapilanma ¢alismalarinin en blyuk
sorunu ise demiryollarinin karayollar kargisinda nasil guglenecegi sorusuna yanit
verememesidir. Parcgalayip 6zellestirmenin bir dizi hizmeti denetimsiz kayit digi
sektore iterek fiyat kirmanin kendi basina demiryollarini daha cazip hale getirecegi
umulmaktadir.

Ulasim politikalarini belirleyenler, otomotiv lobisinin de etkisiyle motorlu arag
kullanicilarinin  karayolu yapim maliyetleri, trafik sikisikhdi, ¢evre Kkirliligi gibi
masraflari 6demelerine yonelik ( digsal maliyetin i¢sellestiriimesi ) adim atmayi
reddetmektedir. Dolayisi ile demiryollarinin butgeden subvansiyonuna kargi gikarken,
karayollarinin  sibvanse edilmesi istenmektedir. Bdyle olunca karayolu
tasimacihiginin  kullanicilar agisindan daha ucuz ama toplumsal olarak goze
alinamayacak yukseklikte olma 6zelligini surdurecektir.

Halbuki yapilmasi gereken karayolu ve otomotiv sektorini maliyet ve gevre Kirliligi
acisindan ¢ok daha siki kontrol etmek, 50 yildan beri ihmal edilen ama toplumsal
faydasi yuksek demiryollarina daha fazla yatirm yaparak bu ulasim modunu
O0zendirmektir. Ancak boylesi mantikli gozumler rekabet etrafinda emek somurasinu
katlayarak kar elde etmek tercihlerinin labirentlerinde kaybolmaktadir. Demiryolunun
kurumlari ne denli yeniden yapilanirsa yapilansin varolan sorunlar oldugu gibi devam
edecektir.

Avrupa Birligi yonelim ve kararlarini gdzden geciren ve tavsiyelerde bulunan
Ekonomik Sosyal Komite demiryollarinda liberalizasyon eksenli yeniden
yapilanmaya olumlu yaklasmakla birlikte bir dizi soruna da dikkat ¢cekmektedir.
Komite, Avrupa capinda yeniden yapilanma sulrecini 6zendiren AB Komisyonu
yukarida bahsedilen yonergelerin ( 91/440/EC, )95/18/EC, 95/19/EC) bagli ulkelerde
uygulanmalarinda zaman ve uygulama duzeyi agisindan sayisiz farkhliklarin
yasandigi ancak AB’nin bu uygulamalarin vyarattigi sonuglari degerlendirmek
yoninde adim atmadigini belirtmektedir. Komite, AB’nin yeniden vyapilanma
programlarinin basari-basarisizliklari konusunda arastirma yapmadan ilerlemeye
calistigindan sikayet etmektedir. Bir baska deyisle AB yaptigi igin sonuclarini bilmiyor
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ve veri toplamadan karanlikta yolunu bulmaya galisiyor. AB yeniden yapilanmanin ilk
dalgasinin ne getirip ne goturduguna takip etmeden, ikinci liberalizasyon akimini
1999’da baslatmistir. Ekonomik Sosyal Komite yeniden yapilanmanin bu sekilde el
yordamiyla yapilmasina son derece elestirel yaklasiyor ve ilk etabin sonuglari ortaya
¢ikarilmadan ikinci agsamaya gegilmesine karsi gikiyor.

Komite, yeniden yapilanma c¢alismalarinin 1999 yilinda agiklanan ikinci asamasinda
yer alan marjinal fiyatlandirma sistemini kisa vadeli, demiryollarinin uzun vadeli
yatirm sorununu ¢6zmeyen bir ara¢ olarak degerlendiriyor. Altyapinin yetkili
igleticilere ( Ozel isletmecilere) agilmasinin en iyi ( en karli) hatlarin “ kaymaginin
bunlar tarafindan yenmesini” beraberinde getirecegi kaygisini dile getiriyor.

Komite, AB’nin uygulamalariyla kamu hizmeti ve ticari igletmeler arasindaki rekabetin
carpiltildigina dikkat gcekmektedir.

Yeniden Yapilanmada Farkli Uygulamalar

Dunya Bankasi ve Avrupa Birligi cercevesi her ulkede farkli uygulamalarla
sonuglanmistir. AB iginde ingiltere ve Fransa demiryollari farkli bir yapi arz
etmektedir. Dunya Bankasr’'na kurulusundan bu yana damgasini vurmus olan ABD
ise bunlardan ayri Ozellikler gostermektedir. Japonya ise 06zgun bir deneyim
olusturmaktadir. Bu Ulkelerdeki uygulamalara tek tek bakmakta yarar var. Ancak
once demiryollarinda yeniden yapilanmanin aldigi sekillere deginelim;

Ozellestirme

ingiltere ve Yeni Zelanda’'da gorildigu gibi demiryollarinin hem ray agi hem de
tasinmaz mallar 6zel sirketlere imtiyaz hakki olarak satildi. Ozel sirketler kendi ticari
cikarlari igin demiryollarinin batln olanaklarini ve isletme haklarini kullanabiliyorlar.

Yap —islet — Devret

Ozel sermaye ya tek sirket ya da bir konsorsiyum olarak uzun dénemli sdzlesmelerle
isletme haklari elde ediyorlar. ( Yap-islet-Devret bu modelde gdriilmektedir.)
Genellikle demiryolu araglari ve/veya sisteminin bakimini kapsiyor. Demiryollarinin
mulkiyeti ise kamunun elinde kaliyor. Dunya Bankasi bu yaklasimi 6zellikle tercih
ediyor. En yaygin uygulama ise Latin Amerika ve Afrika’dadir. Bu model ulagim
hizmetlerinde buyuk bir tahribata neden oluyor.

Ticarilestirme

Bu modelde demiryollari sistemi kamu elinde kalmasina ragmen ticari bir mantikla
yeniden yapilandiriliyor. Capraz subvansiyonlar yasaklanirken merkezi hikumet
Ozellikle mali ve idari sorumluluklarini yerel yonetimlere aktarmaktadir. Bu yontem
sehir ici ve bolgesel yolcu tagsimaciligi alaninda yaygin olarak kullaniliyor.

Taseronlastirma

Demiryollarinin temizlik, guvenlik ve bilet satisi gibi “asli olmayan “ diye tarif edilen
faaliyetleri taseronlastiriyor. Asli ulagsim faaliyetleri ise kamu elinde kalmaya devam
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ediyor. Bu modelde isten atilmalar ¢ok yaygin bir sekilde yasaniyor. Bununla birlikte
verimliligi arttirma adi altinda varolan c¢alisanlara birden fazla is yuklenmeye
calisiliyor.

Burada bir saptama yapmak gerekirse “TCDD’nin Yeniden Yapilanmasi” projesi
yukaridaki tum segenekleri icersinde barindiran o olmazsa bu olur mantigi ile
hazirlanan bir tasfiye projesi olarak kendisini gostermektedir.

Farkli Ulkelerde Yeniden Yapilanma

ABD

Amerikan demiryollari dikey olarak butlnlik, yatay olarak ise faaliyet alaninda
parcalanmislik arz etmektedir. ABD altyapi ve isletmeciligi birbirinden ayirmamistir.
Yuk tasimaciligi 6zellestiriimistir ve karh bir sekilde igletiimektedir. Sehirlerarasi ve
banliyd yolu isletmeleri ise karsizdir ve devlet/belediyeler tarafindan isletiimektedir.
ABD demiryollarinda yeniden yapilanma 1980’de ¢ikarilan bir yasa ( Staggers Act) ile
gerceklestirildi. Yasa;

Yuk tagimacihiginin liberallegtiriimesini,

Sozlesmelerin hukuksal ¢ergevesinin gizilmesini,

Kar etmeyen hatlarin kapatiilmasina izin verilmesini,

Monopol karsiti sinirlandiriimalarin ortadan kaldirilmasini igeriyordu.

BN =

Yeniden yapillanma ile yuk tasimaciliginda Ug¢ sinifa ayrilan 500 ayri sirket ortaya
cikti. Bunlardan yedisi demiryolu yik tasimacihdinin %80ini gergeklestiriyor. Bu
sirketler Uzerinde tasimacilik yaptiklari altyapinin da sahibiler. 1995-99 vyillari
arasinda bir dizi sirket birlesmeye gitti. Ayrica bunlardan lllionois Central Kanadali
Canadian National ile birleserek uluslar arasi duzeyde faaliyete gecti. Bu kadar
sirketin faaliyet gdstermesinin nedeni iscilerin calisma kosullarinin gevsetilmesidir.
Yani ABD’de yeniden yapilanma sonucu yuk tagimaciliginin karli olmasinin faturasini
demiryolu iggileri 6dedi.

Sehirler arasi yolcu tasimacihg 1970°’de kurulan Amtrak adinda hisseleri Ulastirma
Bakanligr'na ait, devlet tarafindan kismen finanse edilen ve ticari esaslara gore
calisan bir holding tarafindan saglanmaktadir.

Amtrak 1996'da Kuzey-Dogu, bati sahili ve sehirlerarasi olarak lg¢ faaliyet alanina
kurumsal olarak bolundu. 1997°deki degisiklikler ile birlikte Amtrak iase hizmetleri gibi
alanlari taseronlastirmaya gitti. Amtrak altyapinin %20’sine sahip. Kullandigi
altyapinin %80’ini ise yuk tagimacihg sirketlerinden ucret karsiligi kullaniyor. Amtrak
diger Ulkelerdeki rayi¢ bedellerin ancak Ugte birini 6demektedir ve dolayisi ile
maliyetlerini dusuk tutabilmektedir. Altyapi sahibi yuk tasimaciigi sirketleri ise
Amtrak’in 1996’da sonlanan soOzlesmesini yeniden imzalamak icin Ulastirma
Bakanligr'nin baskisi gerek olmustur. Ancak bu sdzlesmenin suresi 10 yil kisaltilarak
15 yilla sinirlandiriimigtir.

ABD’de sehir ici ulasim yerel yonetimler tarafindan gergeklestirimekte ve devlet
bltgcesinden pay almaktadir. 1999 yilinda kent i¢i ulasima 7,3 milyar dolar ayriimigtir.
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2000 yilinda ise 11 metropolde rayh tasimacihiginin gelistirimesine yonelik yine
blatgceden 6,3 milyar dolar ayrilmistir.

Almanya

Alman demiryollari hem altyapr hemde faaliyetler olarak muhasebe duzeyinde
bolunmustar.

1994’de hayata gecirilen yeniden yapilanma Alman Ulusal Demiryollarini ticari bir
holdinge donusturdu. ( DBGAG) . Hisseler devletin elindedir. Faaliyet alanlari dorde
ayrildi. Bu faaliyet alanlari altyapi, uzun yol yolcu , banliyd, yuktiar. 1999’un sonunda
ise faaliyet alanlari birer gsirkete donusturuldu. Uzun vadede DBAG'nin tasfiyesi ve
hizmetin dort sirket tarafindan yaruttilmesi planlanmaktadir. Demiryollarinin yeniden
yapilanmasi yerel duzeyde bazi 6zel girketlerin faaliyetlerine izin verdi. 150 kadar
Ozel sirket banliyd hizmeti vermektedir.

Bu sirketler DBAG’ YE altyapi Ucreti 6duyorlar. DBGAG’nin yolcu ve yuk bolumleri de
DBGAG'nin altyapi bolumune altyapi tcreti 6duyor. OECD bu altyapi Ucretini yuksek
buluyor ve bunun 6zel demiryolu sirketlerinin gelismesi dnunde bir engel teskil ettigini
tartisiyor. Ancak “ yuksek “ bulunan bu ucretler altyapi masraflarini kargilamaktan ¢ok
uzak.

DBGAG’ye bagli bir bolim yeni yatinmlardan sorumlu. Yerel yonetimlerde altyapi
yatinimlari yapiyor. Yeni hatlarin déosenme maliyeti kamu borglanmasi ile yapiliyor.
Bazi hizmetler devletin tayin ettigi kuruluslar tarafindan saglanmaktadir. Yolcu
tasimaciligina devlet subvansiyonlari surmektedir.

Demiryollarinin yeniden yapilanmasinda Dogu ve Bati Almanya ve dolayisi ile iki
demiryolunun birlesmesi énemli bir etken olmustur. Dogu Alman demiryolu kurumu
kapatiimis ve 70 milyar marklik borcu devlet tarafindan devralinmistir. Bati Alman
sirketinin 81 milyar marklik agigi devlet tarafindan kapatilmigtir. Yilar yili ihmal edilen
yatirnmlarin gergeklesmesi icin 81 milyar mark, yeni hatlarin dogenmesi igin 68 milyar
mark, isten atilan 120 bin is¢i 26 milyar mark tahsis edilmigtir. Boyelsi devasa bir
yatirrm ve mali iyilestirme sonucu DBGAG olumlu sonuglar gostermistir.

Buna ragmen 6 yilda ticarilesen , istihdami dusuren, parcalara ayrilan DBGAG 2000
yili icin mali dengelerini saglayamamistir. DBGAG’nin 2000 yili itibariyla 150 milyar
marka ihtiyaci oldugu belirtiimektedir. 2000 Mart ayinda 35 bin ig¢inin daha igine son
verilmigtir.

Demiryolu sendikasi GdED Dunya Bankasi igin 1999 yili hazirladigi bir raporda
personel sikintisi yasandiginin altini gizmistir. Bazi hizmetler bunlari verecek isgi
olmadigi igin aksamaktadir. Bununla birlikte c¢alisanlarin Ucretleri artmamakta, ek
o0denekleri kesilmektedir. Ticarilesmenin faturasi yine calisanlara ¢ikariimaktadir.

Almanya’da yeniden yapilanma ve faaliyetlerin ticarilesmesi demiryolu guvenligine

agir bir darbe indirmistir. Son yillarda pes pese o6lum ve yaralanmayla sonuglanan
kazalar yasanmaktadir.
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ingiltere

ingiltere demiryollari hem altyapi isletme, hem yolcu-yilk hem de cografi olarak bir
parcalanmislik arzetmektedir.

Yeniden yapilanma 1993'De ¢ikarilan Demiryolu Kanunu ile yasama gegirildi. 100
ayri sirket kuruldu. Bunlarin 25’i yolcu, altisi yuk, biri altyapi, Ggl is makineleri
kiralayan, ucu tren dizileri kiralayan, bir kagi agir bakim iglerini yerine getirenlerdir.
Batin sirketler ya timuyle 6zellestirildi ya da imtiyaz hakki 6zel sektore verildi.
Altyapi sirketi Railtrack 1996'da hisseleri borsaya surulerek 6zellestirildi.

Kurulan imtiyaz Direktorliigti imtiyaz haklarinin veriimesi ve &zellestirimelerin
gerceklestiriimesinden sorumlu. ilk etapta verile imtiyazlar 5-15 yil arasinda
degdisiyordu. Yolcu tasimaciligina verilen 25 imtiyazdan 24°G halen devlet
stubvansiyonu almaktadir. Bu parcalanmiglik sonucu ortaya c¢ikan sirketlerin
Ozellestiriimesi ve birbiriyle yaptiklari sozlesmeler yillar boyu hukuk sirketlerini
beslemektedir.

ingiltere 6rne@i demiryollarinin en Ust diizeyde parcalandi§i ve o6zellestirildigi
modeldir.

Bu pargalanmislik demiryolu guivenligine darbe indirdi. Ozellestirilen altyapi sirketi
Railtravk kar etmektedir. Ancak kar edebilmesinin nedeni altyapi yatirimlarini ve hat
bakimini ihmal etmesinden kaynaklaniyor. Raylarin yarisinin arttk omrunu
doldurdugu ve ivedilikle degistiriimesi gerektigi ifade edilmektedir. Railtrack hat bakim
islerini lisans sahibi Uguncu sahislara vermektedir. Ancak bunlar da lisans sahibi
olmayan dordincu sahislara isi yaptirmaktadir. Bunun sonucunda demiryolu bakimi
konusunda uzmanhgi ve sorumlulugu olmayan taseron sirketler bakimini yaptiklari
her mil basina para aldiklarindan hatlar kaderine terk edilmektedir. Raylarin
kirlmasindan, bozuk veya calismayan, olmasi gereken yerde olmayan sinyallere
kadar inanilmaz guvenlik sorunlari yasanmaktadir. Railtrack sirketinin disuk
performansi  vyillardan beri bilinmektedir, ancak herhangi bir yaptirim
uygulanamamaktadir. Ozellestirilen Railtrack kamu denetiminden ¢ikmistir.

Railtrack’in  altyapi fiyatlandirma sistemi yuUksektir ve altyapr masraflarini
karsilayabilecek durumdadir. ingiltere’de demiryolu aginin %90inin  yolcu sirketleri
tarafindan  kullanilmasi  nedeniyle altyapi  Ucretleri dogrudan yolculara
yansitilmaktadir. ingiltere’de bilet fiyatlari enflasyonun hayli izerinde artis
gOstermektedir. Ve gerek sehir ici, gerekse sehirlerarasi yolda dinyanin en pahali
ulkelerin arasinda yer almaktadir.

isvec

isvec demiryollari 1998’de baslayan yeniden yapilanma sonucu hem dikey olarak
altyapr ve igletmecilik hem de yatay olarak faaliyet alanlarina bolunmustar.
Altyapidan Bankervet (BV), isletmecilikten de isva¢c Demiryollari (SJ) sorumlu hale
gelmigtir. Bu gsirketler o6zellestirimedi ancak SJ ticarilestirildi. SJ sUbvansiyon
almaksizin sadece karli hatlari isletmektedir. Ayrica BK-Tag adinda iki yolcu hatti
isleten 6zel bir sirket vardir. Dolayisi ile Isve¢ demiryollari 6zel rekabete sinirlida olsa
aciimistir. Banliyd hizmetleri ise yerel yonetimler tarafindan taseron sirketlere verildi.

41



SJ, BV'ye altyapi ucreti 6demektedir. BV’nin kullandigi fiyatlandirma sistemi sabit
fiyata bes ayri kaleme goére ayarlanan fiyatin eklenmesi ile ortaya cikiyor. BV
masraflarin Ugte birini altyapi olarak aliyor.

isve¢ Hiikiimeti demiryollarina yapilacak yeni yatirimlardan BV araciligi ile
sorumludur. isve¢ Hilkimeti BV’den 1995-2003 vyillarini kapsayan bir yatirrm plani
hazirlamasini istemis ancak bu plan yasama ge¢memigtir. Bu planin yasama
gegmemesinin nedeni yatirimlarin nerelerde yapilmasi konusunda BV ve SJ yani
altyapi ve isletmeci sirketler arasindaki uyusmazliktan kaynaklamistir. isletme ve alt
yapinin ayrilmasi isvec¢'te yatinmlarin nerelerde gerektigi konusunda bir karkasa ve
anlasmazlik yaratmistir. ismi yeniden yapilanmayla ézdeslesmis olan Diinya Bankasi
danismani Louis Thompson bile iki sirket arasinda daha fazla koordinasyon
gerektigini ifade etmistir. isve¢ Demiryollarinin eski Genel Midiri S. Larrson ise
altyapi ve igletmeciligin birbirinden ayrilmasinin bir hata oldugunu demiryollarinin
ancak entegral bir biitiin olarak calisabilecegini ifade etmistir. isve¢ demiryollarinin
parcalanarak yeniden yapilanmasi mali sorunu giderememistir. Demiryollari 6zellikle
yuk tagsimaciligi yeniden yapilanma sonrasinda yeniden zarara girmistir.

Japonya

Japonya demiryollari altyapi ve isletmeciligi ayirmayan ama cografi bir parcalanmiglik
arz eden yapiya sahiptir.

1987°'de Japonya Ulusal Demiryollar’rnda ( JNR) oOzellestiriimenin ilk asamasi
gerceklestirildi. Ozellestirme hisse senetlerinin borsaya siriilmesi yoluyla yapildi.
Hisselerin %40’1 Japon Hukuimetinde kaldi. JNR 12 sirkete bolundu. Bunlardan altisi
cografi yolcu faaliyet alanina ayrildi. Sirketlerin cografi olarak bélinmesinin nedeni
altyap! ve isletmeciligi ayni kurulus tarafindan yapilmasini saglamak olarak ifade
ediliyor.

Bunlarin yanisira bir tane de yuk tasimacihgi sirketi kuruldu. Yolcu tagimaciligi
hemen Ozellegtirilirken , yuk tasimacihgr 1990 dan itibaren asamali olarak
Ozellestirildi.

Su anda Japonya’'da JNR’nin bélinmesi ve 6zellestiriimesi disinda 15 buyuk, 84 ‘de
kiguk demiryolu sirketi faaliyet gostermektedir. Bazi sirketlere devlet destegi
surmektedir.

Japonya’'da 6zel yolcu sirketleri kar etmektedir. JR Dogu Demiryollari dinyanin en
bayuk 100 sirketi arasindadir. Ve dinyanin en blyuk demiryolu sirketi unvanina
sahiptir.

Japonya'da gOsterilen bu “basarinin® nedeni dinyanin yogunlugu en yuksek
nufusuna sahip olmasidir. Ayrica dinyanin en pahali tren biletleri Japonya’dadir.
Yolcularin bu pahal trenleri kullanabilmelerinin nedeni isgilerin ulasim masraflarinin
cahstiklari kurum tarafindan karsilanmasidir. Dolayisi ile igverenler Japonya
demiryollarini subvanse etmektedir. En basarili goriunen JR Dogu sirketinin
yoneticileri, daha dusuk bilet fiyatlari ve dusik nufus yodunlugu s6z konusu olsaydi
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kar etme olanaklarinin kesinlikle olmayacaginin, devlet destegi olmaksizin ayakta
kalamayacaklarinin altini gizmektedirler.

Japonya'da ilk 6zellestirme dalgasi demiryollarinda galigan 385 bin is¢inin 191 bine
dusurtlmesine neden oldu. Yani iscilerin neredeyse yarisi isten atildi.

Gelismekte Olan Ulkelerde Yeniden Yapilanma

Genel ekonominin yapisal uyumu ve demiryollarinin yeniden yapilanma
programlarinda Dunya Bankasi’'nin en fazla etki ve baski kullandigi gelismekte olan
Ulkeler olmustur. Gelismekte olan Ulkeler dlinya pazarinda daha ziyade hammadde
satimi yapmaktadir. 1970’lerde petrol diginda sayisiz hammaddenin fiyati dunya
piyasalarinda hizhh bir dislUs sergiledi. Ancak gelismekte olan Ulkelerin gelismis
ulkelerden satin aldiklari teknoloji yogun mallarin fiyatlari artti. Bu ters oranti
gelismekte olan Ulkeleri ihracatiyla ithalatini karsilayamaz duruma getirdi. Gelismekte
olan Ulke ekonomilerini asagiya dogru ¢ceken bor¢ sarmallari olustu. Gelismekte olan
Ulkelere bor¢ veren Dunya Bankasi bu borglarin geri 6denmesini garantilemek igin
yapisal uyum programlari olusturdu. Neo-liberal ekonomi politikalari bu sekilde
Dunya Bankasi dayatmalariyla gelismekte olan ulkelere kabul ettirildi. Gelismekte
olan ulke devlet ve sermayedarlari Dunya Bankasi yapisal uyum programlarini buyuk
bir memnuniyetle karsiladilar. Onlar igin yapisal uyum programlari tlke iginde emegin
glcund kirma araci olarak algilandi. “ Simdiye kadar biz agladik, bundan sonra onlar
aglasinlar’ sermayedarlarin dinya ¢apinda emeg@e kargi ortak slogani haline geldi.

Afrika Ulkeleri Dunya Bankasi gdumlu ekonomik yapisal uyum ve demiryollarinin
yeniden yapilanmasinin Latin Amerika ile birlikte dnemli orneklerini olusturmaktadir.
Burada alti ¢izilmesi gereken gelisme 24 yillik yapisal uyum sonucu Afrika kitasinin
dinya sermayesi tarafindan timduyle tecrit edilmesi olmustur. 1980’lerde neo-liberal
modelle yeniden yapilanarak dinya sermayesinin yatirimlarini gekmeyi uman Afrika
ulkeleri 1990’lar boyu kronik yatirrmsizlikla karsi karsiya kalmiglardir. Bir dizi Afrika
ulkesi artik Birlesmis Milletler istatistiklerine bile alinmamakta. Tumuyle “ yok”
sayllmaktadir.

Arjantin

Arjantin demiryollari yeniden yapilanma sonrasinda dikey olarak altyapi ve igletmenin
birlesik, yatay olarak da cografi bolinmuslik arz eden bir yapiya sahiptir.

1980-1994 arasinda devam eden yeniden yapilanma iki asamada gergeklestirildi. ilk
asamada demiryollari yiik, sehirlerarasi yolcu ve banliyd servislerine béliindii. ikinci
asamada bu hizmetlerin imtiyaz haklari Gglunclu sahislara verildi, taseronlastirildi.
Arjantin demiryollarindaki pargalanma ve ortaya ¢ikan bolumlerin Gguncu sahislara
imtiyaz hakki aracihdi ile devrinde yuk tasimacihidinin karli olacagi, yolcu
tasimaciligini ise subvansiyonlara gerek duyacagi temelinde gergeklestirildi.

1990°’da ise ilk Once birim olarak olusturulan yuk tasimaciligi bir kez daha
par¢calanmaya maruz birakildi. Ortaya c¢ikan birim 30 yil sureyle 6zel sirketlere
devredildi, taseronlagtirildi. Altyapi imtiyaz s6zlesmelerine dahil edildi ve bu altyapi
imtiyaz sahibi sirketin izni olmaksizin bagka yuk tasiyicisi sirkete kapali duruma
getirildi. Altyapiyla birlikte yuk tagimaciligi imtiyazina sahip olan 6zel sirket yolcu
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tasimaciliyi yapma hakkina da sahipti. Sirket yolcu tasimacihigr yapmamayi tercih
ettigi bir durumda ise bu hizmeti vermek isteyen bagka sirketlere altyapi kullanim
hakki tanimak zorunda birakildi.

Yuk tasimacilhidi igin imtiyaz hakkini alan Arjantin ortakli ABD sirketlerine lokomotif ve
vagonlar tahsis edildi, yuk tasimaciligi igin bir tavan koyulmakla birlikte talep
edilebilecek Ucretlere serbest birakildi. Bu sekilde olusturulan taseron sirketler
personelini devlet demiryollarindan olusturmaya zorlandi. Ancak gsirketler “ ihtiyag”
duyduklari odlgide personel alimindan o6teye bir zorunluluga sahip degildiler.Bu
bolinme ve taseronlastirma sonucunda 80 bin demiryolu galigani igten atildi.

Sehirlerarasi yolcu tagimaciligina verilen subvansiyonlar 1992°’de kaldirldi. Bu
hizmetlerin imtiyaz hakki Gg¢lncl sahislara verildi, taseronlastirildi. Taseron
sirketlerine lokomotif ve vagonlar tahsis edildi. Taseron sgirketler tren oturma
kapasitesinin %20’sini “ turist sinifi” olarak dolar bazinda satilan biletlere tahsis
etmeye yoneltildi.

Banliyoler altyapilariyla birlikte ilk once yedi sirkete ayrildi, sonra da bunlarin imtiyaz
hakki UglUncu sahislara verildi, taseronlastirildi. Arjantin  hUkimeti banliyd
hizmetlerinin devlet destegine ihtiyaci oldugundan hareketle imtiyaz sozlesmelerine
butceden subvansiyonlar ekledi.

Bdylece Arjantin demiryollarinin altyapisi gorinugte devlet mulkiyetinde kaldi ama
yuk tagsimacilari ve banliyo sirketleri batin altyapiyi yatirirmlarindan ve bakimindan
sorumlu hale geldiler. Bu sirketler sehirlerarasi yolcu trenlerine altyapi hizmetlerini
ucret karsihgi saglar hale geldiler.

Fildigi Adasi

1980’lerde demiryollarinda Dunya Bankasi gudimliu yeniden yapilanma timuyle
isgUcunun azaltilmasi ve Ozellestrmeye dayanmaktadir. ABD ve Avrupa Birligi
ulkeleri demiryollarinda gérdugumuz yatirinm paketlerine burada rastlanmamaktadir.

1992°’de Dunya Bankasr’'nin talebi Uzerine Fildigi Adasi demiryollari komgu Burkino
Faso ile birlestirildi ve ihaleye gikartildi. ihaleyi SAGA adinda yerel yatirimcilardan ve
SITRAIL adinda Fransiz uluslar arasi sirketinden olusan konsorsiyum aldi.
Sozlesmeye gore SITRAIL demiryolu sisteminin yeniden yapilanma masraflarinin
%12’sini karsilama yukimlugindeydi. Masraflarin geri kalani hukimet garantili
kredilerle uluslar arasi finans kuruluslarindan karsilandi.

Yuk tasimacilik sirketi olan SAGA Ulkenin ithalat-ihracatinin yarisinin kontrolinu
elinde tutuyordu. SITRAIL konsorsiyum araciligi ile bu pazarda Ulkede demiryolu
tasimacihiginda tekel olusturdu. SITRAIL-SAGA konsorsiyumu hat bakimi gibi bir dizi
isi tageronlastirdi.

Fildisi Adasi demiryollarinin yeniden yapilanmasi surecinde is¢i sayisi 4.000°den

1.815’e duslriildi. isten atilan demiryolu isgileri ancak grev miicadelesi sonucunda
tazminat alabildiler.
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Fildisi Adasi demiryollarinin yeniden yapilanmasi Dlnya Bankasi tarafindan érnek
olarak gosterilmektedir. Ancak Uluslararasi Tasimacilik federasyonu ITF tarafindan
yapilan bir arastirma; imtiyaz hakkinin yerel ortakli bir yabanci konsorsiyuma
verilemesi sirasinda hukumetin sagladigi  katnaklar Ozellestirme yapiimadan
saglansaydi, demiryolu sisteminin modernlestirilebilecegi ve mali durumunun
duzeltilebilecegini gostermektedir. SITRAIL ve SAGA konsorsiyumunun olusturdugu
tekel ayni zamanda verimsizligi arttiran ve ragvetciligi yolsuzlugu ézendiren bir 6zellik
arz etmektedir.

SONUC YERINE

Ulkemizin ve Diinya demiryollarinin igine diistiikleri sikintilar diinya gapindaki ulagim
politikalarinin sonucudur. Demiryollari gagdas yasamin ihtiyaglarina yanit verebilmesi
icin ciddi bir degisim gerekmektedir. Ancak bu degisim demiryollarinin pargalanmasi,
Ozellestirmeler, taseronlastirma seklinde gergeklestirildiginde demiryollari glvenli ve
maliyeti duguk olmasi gibi en 6nemli avantajlari konusunda zaafa ugratiimaktadir.

Kullanicilar i¢cin artan fiyatlar, artan kazalar, yerel ve merkezi hukumetlerin
maliyetlerinin 6zel sektdre kaynak akitilmasi ile arttirilmasi, ve bu sekilde ekonominin
genelinde ciddi hasarlara yol agan kayit digi sektorin 6zendirilmesi, igsizligin artmasi,
is¢i Ucretlerinin dismesi hi¢g kimsenin géze almamasi gereken sonuglardir.Dinya
demiryollarinda yeniden yapilanma ¢alismalari bu sonuglari dogurmustur.

Ne yazik ki lUlkemizde tim uyarilara ragmen “ TCDD’nin yeniden Yapilanmasi” adi
altinda demiryollarinin tasfiyesi ve 0ozellestiriimesi projesi israrla yuratiimektedir.
Dunya demiryollarinda yasanan ve vahim sonuglar ortaya c¢ikaran uygulamalar
neredeyse aynen TCDD’de de uygulanmaktadir.

Elbette demiryollarimizin modernlegsmeye ihtiyaci var. Bunu yadsiyamayiz. Ancak bu
modernlesme planh yatirimlarla olugabilir. Yoksa su andaki uygulamalar sonucu
‘yeniden yapilanmig “ama islemeyen,karayollarinin givenlik dizeyine indirgenmis bir
demiryolunun gelecegi yoktur.

Bu nedenle;

e Ulastirma bir kamu hizmeti olarak ele alinmalidir. Boylesi onemli bir hizmet
bilango kari adina ticarilestirilemez

e “ TCDD’nin Yeniden Yapilanmasi “adi altinda yuratulen , ve demiryollari
ulasimini ticarilestirmeyi hedefleyen o6zellestirme ve tasfiye projesi derhal
uygulamadan kaldiriimalidir. Bu gune kadar bu proje c¢ergevesinde
gerceklestirilen uygulamalardan derhal geri donulmelidir.

e Ulastirma tim alt sistemlerinin en ekonomik, en uygun ve Dbirbirini
tamamlayacak bigimde kullanildigi bir sistem olarak gorulmelidir. Daha 6nce
bu anlayigla yapilmis degisik kapsam ve Olgekte bir ¢ok ulastirma plani ,
uygulanmamis birer belge olarak devletin arsivlerini doldurmustur. Ulastirma
yatirrmlarina karar veren egemenler planli donemde bile yapilan planlar
uygulamamisg, bu planlarda belirlenen ilkeler ve hedeflere timuyle ters disen
kararlar almislardir. Bu konuda dogru ulasim politikalarinin uygulanmasi igin
karar vericiler Uzerinde kamuoyu baskisini saglayacak bir toplumsal biling
olusturulmaldir.

e Toplu tasimaciliga 6nem verilerek tesvik edilmeli ve 6zendirilmelidir.
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Deniz ve su yollari potansiyelinden yararlanilmali, G¢ tarafi denizlerle gevrili
Ulkemizde deniz tagimaciligi tesvik edilerek yeni hatlar agiimahdir.

Ozellikle yuk tasimacihginin demiryolu ve denizyoluna kaydiriimasi igin yeni
diizenlemeler yapilmalidir. Ornegin: Bazi mallarin bu yolla tasinmasi mecbur
birakilabilir.

Yasayla ulkenin ulagtirma politikalarini belirleyen Ulastirma Bakanligi'na
karayollari Genel Mudurltgu baglanmalidir.

Ankara —istanbul arasinda 1980’li yillarda ¢denegi kesilerek durdurulan gergek
hizli tren projesi tamamlanmalidir.

DLHIn projelendirdigi ve dnemli asamaya getirdigi kuzey- guney, bati —dogu
arasindaki demiryolu projeleri but¢ceden pay ayrilarak yasama gegirilmelidir.
BlyUksehir ve sanayi merkezlerimiz, gagdas standartlara uygun demiryollari
ile birbirine ve limanlara baglanmalidir. Bunun igin Edirne’den dodu illerine bir
ana eksen olusturulmali, Bursa Antalya, trabzon demiryolu ile bu eksene
baglanmalidir.

Ulkemizin en énemli projesi olan GAP’tan beklenen yararin saglanabilmesi igin
projelendiriimis ancak bekletilen Birecik-Nusaybin-Habur, Kurtalan — Irak siniri,
Palu- Diyarbakir demiryolu hatlarinin yapimina baglaniimahdir.

Devlet TCDD’nin tim borglarini tstlenmelidir.

Hizmet disi birakilmig bakim ve tamir atolyelerine islerlik kazandiriimalidir.
Toplu tasima araglari ve ulastirma sistemleri engellilere uygun hale
getirilmelidir.

TULOMSAS, TUVESAS, TUDEMSAS gibi lokomotif ve vagon fabrikalari
ihtiyaci karsilayacak lokomotif, elektrikli Gnite ve modern vagon imal
edebilecek teknik dizeye getirilmelidir. Montaj degil Gretim yapmalidir.

Basta metro, hafif rayl sistemler olmak Uzere kent ici rayli sistemler projeleri
gelistirilmelidir.

Kombine tasimaciligi ( vagonla TIR tasimalari da dahil olmak Uzere) tesvik
edecek,6nlemler alinmalidir.

Limanlarin teknik donanim eksiklileri giderilmeli, konteyner depolanmasi
konusunda ciddi yatirrmlar yapiimalidir

Konteyner tasimaciligi igin demiryolu ¢eken ve cekilen ara¢ bakimindan
donatiimali, bazi buyuk merkezlere konteyner istasyonlari kurulmalidir.
Personel eksikligi icin acil personel alinmalidir.

Demiryolu yan sanayisi ( ray, tekerlek vb.) kurulmalidir.

Kapatilan Demiryolu Meslek Lisesi eski konumunda aciimalidir.

Tdm dlinyada oldugu gibi ulasim alt sistemlerinin Ulke ¢ikarina denk dusecek
sekilde birbirini tamamlamasi gerektigi kabul edilmeli, dengeli gelismeyi
saglayacak sekilde Ulastirma Master Plan Calismasi vakit gecirmeden
baslatiimali ve ortaya ¢ikan plan bir devlet politikasi haline getiriimelidir.
Dunyada azalan petrol kaynaklari ve ugruna binlerce insanin olume
gonderildigi petrol savaslari nedeniyle, enerjinin en ¢ok kullanildigi ulagsimda
alternatif enerji kaynaklari kullanmak ve buna uygun teknolojileri gelistirmek
artik gérmezden gelinemeyecek bir gergekliktir. Alternatif enerji ise ancak her
ulkenin kendi kaynaklarini seferber etmeye basladiginda kullanilir hale
gelecektir.
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Kaynakga:

1-BTS Yayinlari. Raporlari,

2- Turkiye'nin Gelisimi igin Demiryollari ( Demiryol-is)

3- TCDD istatistik Yilliklari

4- 2004 Turkiye iktisat Kongresi Demiryolu Ulastirmasi Raporu
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