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TANIMLAR

Yolcu-km :

Netton-km:

Hamton-km:

Tren- km:

is treni:

Bir yolcunun bir kilometre mesafeye tasinmasiyla ifade
edilen trafik 6l¢t birimidir.

Bir ton ylkin(varsa ambalaj, palet, konteyner vb.’nin
agirliklari dahil) bir kilometre mesafeye tasinmasiyla ifade
edilen trafik 6l¢h birimidir.

Lokomotiflerin agirigr hari¢, vagonlarin daralari da dabhil
olmak Uzere bir tren tonunun bir kilometre mesafeye
tasinmasiyla ifade edilen hizmet 6l¢i birimidir.

Bir trenin bir kilometre mesafeye tasinmasiyla ifade edilen
isletme hizmeti birimidir.

Yol bina ve tesislerin bakim, onarim ve yenilenmesi ile
elektrikli cer ekipmanlarinin yerlestiriimesi gibi idarenin

ihtiyaglari icin sefere konulan trenlerdir.

idari tagimalar:Demiryolunun gerek kendisi ve gerekse personel ihtiyact icin

Ucretsiz olarak yapilan tagimalar.

Rotasyon siiresi:Bir vagonun iki dolumu arasinda gegen suredir.

(Kaynak; TCDD istatistik Yilliklari)
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GiRis

Ulasim sistemi bir b0Otindlr dolayisiyla bGtinin iyi analizi
yapillmadan bir parcasina deginmek cok yanlis olacaktir. Demiryollari
ulasimin bir pargasidir. Dolayisiyla bu ¢alismada énce ulasim sistemleri

ve demiryollarinin bu sistem icerisindeki yeri ve dnemine deginilecektir.

Turkiye’'deki ulagim sistemimiz oldukga yetersizdir. ister karayolu
ister denizyolu yada havayolu, suyolu ulasimi olsun durum pek farkli
degildir. Ozellikle demiryollarimizin yetersizligi, izerinde hassasiyetle
durulmasi gereken bir 6neme sahiptir. Bu agidan bakildiginda 779.452
km?.’ lik yuzoélcimine sahip ve Gc¢ tarafi denizlerle cevrili bir Glkenin
ulasim sistemlerinin yetersiz olugu hayli dikkat c¢ekicidir. Bir Glkenin
ekonomik gelismiglik diizeyini o Ulkenin ulasim sistemlerinin gelismiglik
dizeyi belirler ve bir tlkenin gelismesi ulasim hizmetindeki gelismeyle
paralellik goésterir. Tum dinyadaki gelismeler ve egilimler, teknolojik
yenilikler, ekonomilerdeki gelisme  cesitliligi, UGlkelerin  ulagim
sistemlerindeki politikalari, proje ve egilimleri, bizim ulagim sistemimizi

ve ayni zamanda ekonomimizi belirleyici nitelige sahiptir.

Bu calismamizda birinci boélimde Turkiye’de demiryollarinin
gelisimi incelenmis, ikinci bélimde TCCD’nin yapisi ve ulasimdaki
durumu ele alinmis, ikinci bélimin devami sayilabilecek sekilde tGg¢lncl
bélimde, TCDD’nin mali yapisi incelenmis, zarar nedenleri Gzerinde
tartismalar yapilmigtir. DOrdincd  boélumde mali yapinin  devami
sayllabilecek yolcu, yik tasima oranlari, yakit tiketimi, stbvansiyonlar
konusu ele alinmistir. Besinci bélimde 6zellikle demiryollari baglaminda
diger Ulkelerle c¢esitli agilardan karsilagtirmalar yapilmistir. Sonug
béliminde TCDD igin éneriler ve bu kurumun yUrittiga projeler konusu
ele alinmistir. Ozellikle demiryollarinda nelerin yapilabilecegi/yapilmasi

gerektigi arastirimistir.



BOLUM I. TURKIYE’DE DEMIRYOLLARININ
GELISiMi VE ONEMI

1.DEMIRYOLLARININ KURULUSU
1.1. CUMHURIYET ONCESi DONEMDE DEMIRYOLLARI
1.1.1.0smanl imparatorlugu’nun Toplumsal ve Ekonomik Yapisi

Osmanli Imparatorlugu'nda demiryolu gelisimi, Glkenin iginde
bulundugu siyasal, ekonomik ve dis sartlara 6énemli 6lglide bagliydi.
Ozellikle kapitiilasyonlarla yabanci ilkelerin Imparatorlukla yaptiklari
ticaretin gelisimi icin gerekli ulastirma sisteminin kurulusuna 6énem
verilmistir. Bu etkilesim, Imparatorlukta 6zellikle kentlerde geleneksel
sanayinin cbkmesine yol acmistir. Bati ve giney Anadolu’nun zengin
kirsal kesimi, bati kapitalizmi ve sanayisine hammadde ve tarimsal Urin

temin eden pazar durumuna gelmigtir.

Bati ve Gliney Anadolu’nun Pazar ekonomisine girigi, milli ekonomi
icinde degil, bati pazarina acilis seklindedir. Geleneksel tarim disi
dretimin  kaybolmasinin yani sira, geleneksel ulagsim tir ve
glzergahlarinin da, yeni ekonomik yapi icinde degisiklige ugramasi
dogaldir. Tarimsal GOrin ve hammaddelerin batili Ulkelere ihracini
saglayacak tirde bir ulasim sisteminin kurulmasi bu yeni ekonominin
ortaya c¢ikan ihtiyaci olmustur. Bu tdr bir ekonomik yapiysa, modern
teknoloji kullanan ulagim tdrleri —demiryollari- batililar tarafindan bu
koloni tipi ihtiyaclarini kargilamak Gzere gelistirilmigtir. Geleneksel kervan
yollari ise ancak demiryolunun bitis noktasindan itibaren, Ulkenin daha i¢
kesimlerinden tarim UrlnU akitabilecek guzergahlar boyunca etkinliklerini

surdirebilmiglerdir. Bu dénemde Iimparatorluktan kapitalist Clkelerin,



kendi gikarlari icin iki Gnemli talebi vardir. Bu talepler; tarimsal Gretimin
arttinlmasi ve duzgin yollardir. Sanayi ise batililarca yabanci sermaye
kullanilarak gelistirilebilmistir. Batililar tarafindan yapilacak altyapi
tesislerine, 6zellikle yol yapimina imparatorluk maddi ve manevi destek
saglamaktadir. Yabanci sirketler 1914 yilina degin Osmanli Topraklari
Uzerinde “kilometre garantili” sartiyla ki bu yol yapim maliyetinin dolayl
sekilde imparatorluk tarafindan 6denmesi demektir, 6.309 km. demiryolu
yapmiglardir. (Atik, 1979:114-118)

“Osmanli  Imparatorlugu’na yapilan yabanci sermaye
yatirimlarinin sektérel dagilimina bakildiginda, en blylk payi
demiryolu yatinmlarinin tuttugu gérilmektedir. Bu pay, 1890 yili
baginda tim yatinmlarin % 41,1’ ini ve 1914 yilinda %63,1 ile
yaklasik Ulgte ikisini olusturmaktadir.” (Glven, 1982:50)

Osmanlinin batidaki gelismelere kargi duyarsiz kalmasi muimkin
degildi. Bu ylzden demiryollari yapimina baslamasi gerekmekteydi.
Demiryollar gercekte kapali ve durgun tarim ekonomisini canlandirmak
ve ticaret eylemlerini gelistirmek bakimindan da kaginilmazdi. Ayrica
bblgelerarasi baglantilari kurmada da 6nemi aciktir. Ancak  bu
ustunliklerine kargin yari sbmurge dizeni kosullarinda yabancilarin

Imparatorluk icinde demiryolu yapimlari tehlikeli sonuglar dogurmustur.

Avrupalilar icin imparatorluga demiryolu yapimi her seyden dénce
yapim ve isletme malzemesinin tamamen Avrupa’dan ithal edilmesinin
sagladig! fayda disarida tutulsa bile risksiz ve karli bir yatirnm olmustur.
Kilometre garantisi denen bir usul ile Osmanl Devleti demiryolu yapimi
ve isletmesinin mutlaka kar saglamasini teminat altina almigtir. Aksi

durumdaki zarari imparatorluk karsilamaktadir. (Acaroglu, 1979:255)



Osmanl Imparatorlugu'nda demiryolu insasi bir zaruret olmakla
birlikte ilk demiryolu yapim fikri Ingilizlerden gelmistir. Batili devletlerin
Osmanli topraklan Gzerinde egemenlik kurma dlslncesi demiryolu
ingasini ortaya c¢ikarmistir. Demiryolu yapiminda Batili Devletlerin

saglamayi dusindukleri gikarlar séyle dzetlenebilir:

= Demiryolu teknolojileri basta olmak Uzere, geligtirdikleri diger
teknolojik drUnleri satarak gelir elde etmek,

= Tahmin ettikleri yer alti ve yer Ustu zenginliklerinden dolayi
Mezopotamya ile ¢cevresindeki bu zenginliklerden yararlanmak,

»= Osmanl topraklarindaki Hiristiyanlik aleminin kutsal yerlerini tekrar
ele gecirmek ve buralarda Hiristiyan devletleri kurmak,

» Akdeniz'i Basra'ya baglayarak Osmanl topraklar Gzerinde eski
ipek yolunda Avrupa ve Asya ticaret yolunu gelistirip, bu yolla
Avrupa’dan Asya’ya mal sevkiyatini saglamak,

» “Hasta Adam” diye adlandirdiklari Osmanli ile iyi iligkiler kurup,

6limi sonrasinda da ugrasmadan mirasina konmak.

Osmanl topraklarinda demiryolu insasina girisen Batili Devletler,
kendi aralarinda da kiyasiya bir yariga girmislerdir. ingilizlerce Osmanli
imparatorlugu’nda insa edilen ilk demiryolu, iskenderiye-Kahire arasinda
olmustur. Bu hattin ingasina Misir Valisi Kavalali Mehmet Ali Pasa ile
ingilizlerin  zorlamasi sonucu 1837 yilinda baglanilmistir. Fakat
demiryolunun yapimina bilinmeyen nedenlerden dolayr ara verilmis ve
ancak 1854 yilinda tamamlanarak isletmeye acimistir. Osmanli
imparatorlugu topraklarindaki ikinci demiryolu hatti bugiin Romanya
topraklarinda kalan Késtence-Cernodova hattidir.



Batili  devletlerin  bu niyetlerini  ¢ok iyi anlayan Osmanli
Imparatorlugu’nun  demiryolu politikasini  su sekilde 6zetlemek
miumkanddar:

» Cografyasindaki uzak bélgelerde Ozellikle Suriye, Mezopotamya
ve Arabistan gibi yerlerde ¢ikan isyanlari, demiryolu ile hizli bir
sekilde asker sevkiyatl yaparak kolayca bastirarak,

» Cikabilecek savaglarda asker ve cephane sevkiyatini
hizlandirmak,

= Hag farizasini yerine getirmek Gzere Mekke ve Medine'ye Hicaz
Demiryolu  sayesinde  kolayca ulagsmalarini  saglayarak,
Muslimanlar arasinda birlik, beraberlik ve dayanigsmayi artirmak,
islam’in giicti ile Halife olarak Sultanhigin da giictini artirmak,

= Ulastirmayi kolaylastirarak i¢ ve dis ticareti canlandirmak ve vergi
gelirlerini artirmak,

= Demiryollarini  Kizildeniz’e kadar uzatarak bir firsatini bulup
Sliveys Kanalini ele gecirip, Misir Gzerindeki otoriteyi yeniden

kurmak, bu sekilde ingilizlerin dogu ile baglantilarini koparmak,

Osmanli imparatorlugu Demiryollarinin énemini ve faydasini, iyi
kavramis durumdaydi. Batida demiryollar kullanimindan yaklasik 30 yil
sonra Osmanl imparatorlugunda demiryollari yapilmaya baglanmistir.
Bu durum, Osmanlida demiryollarinin Batiya gbére c¢ok gecikmedigi
anlamina gelir.

Anadolu topraklari tizerinde ilk demiryolu ingasi izmir- Aydin ve
Adana-Mersin hattidir ve bu Sultan Abdiilaziz déneminde ingilizler

tarafindan yapilmigtir.

[.Abdidlhamit déneminde ise, Hicaz hatti tamamen Turk
mahendisleri ve Turk iscileri tarafindan yaptirilmisg, sermayesi ise
Muslimanlardan toplanan bagislar ve Osmanli hazinesi yardimiyla

olusturulmustur.



Fransizlar ve Ingilizlerin Osmanli topraklarinda demiryollari
ingasina, Almanlar da dahil olmak istemigtir. Il. Abdalhamit déneminde
Almanlarla yakin iligkiler kurulmus, bu sekilde Almanlar da Hicaz
demiryollarinin  baglantisini  tamamlayacak Istanbul-Ankara hattini
yapmay! Ustlenmiglerdir. Bu dénemde Osmanl imparatorlujunda
“‘Alman ntfuzu” olarak da sdylenebilecek bir gelismeyle 1903 yilinda
demiryolu yapimi igin Osmanlinin aleyhine ¢ok agir sartlar iceren bir
anlagsma yapilmistir. (Celik, TCDD)

“Osmanli Imparatoriugu déneminde; [zmir-Aydin, [zmir-
Buca demiryolu hatlari blytik imtiyazlar karsihgir 1856 yilinda
Ingiliz sirketlerine verilmistir. Demiryollarinin atesli savunucusu
olan Almanlar ise; kurulacak demiryolu hattiyla Basra Kérfezine
kadar uzanacak Mersin-Iskenderun-Basra demiryolu hattiyla el
degmemis bakir topraklara, yer alti zenginliklere ve tarim
uriinlerine sahip olmayi hedeflemistir. 1888 de Almanlarla
yapilan anlagma sonucu km basina 15.000 Frank kar garantisi
verilmis ve bu paranin Dulyun-u Umumiyenin toplayacagi
vergilerden &denmesi kararlastirilmistir. Yapilan anlasma
gercevesinde; demiryolunun gececegi devlete ait topraklarin
mdlkiyeti imtiyaz sahiplerine bedelsiz olarak verilecek, bina
yapilacak topraklara kira 6denmeyecek, kum, cakil ve tas
ocaklari bedelsiz kullanilacak, keresteler Devletin ormanindan
kesilecek, demiryolu hattinin gectigi arazinin her iki tarafindaki
20 km genigligindeki sahada her tdrlii yer alti maden arama
calismalari yapilabilecek, arkeolojik kazi ¢aligmalar yapilarak
eserler cikarilabilecektir. Berlin-Bagdat-Basra hattl olarak da
bilinen bu hattin uzunlugu 3773 km.dir. Osmanli
Imparatorlugu bu hat igcin 1911 yilina kadar Almanlara
4.080.000 altin lira km. tazminati olarak &demistir. Kurtulus
Savagindan sonra yabanci sirketlerin imtiyazinda bulunan
4.060 km. demiryolu hatti devietlestirilmistir.” (Cakar, 2003:26)



Cumhuriyet 6ncesi demiryollari, Anadolu kirsal kesiminin Bati
endustri ve toplumuna hammadde -tarim GrGn0- temin etmesi ve artik
drindn  emilmesi amacina yoénelik olarak  gerceklestirilmigtir.
(Atik,1979:123)

1.1.2.Tiirkiye’de ilk Demiryolu Hattinin Yapimi

Anadolu’da ilk demiryolu, 1856 tarihinde bir Ingiliz sirketine verilen
imtiyazla, izmir-Aydin arasinda inga edilmig, 130 km. uzunlugundaki bu
hattin yapimi 1866’ da tamamlanabilmistir. imtiyaz verilen baska bir
ingiliz sirketi tarafindan yapilan izmir-(Kasaba)Turgutlu-Afyon hatti ile
Manisa-Bandirma hattinin 98 km. lik kismi da 1865 yilinda
tamamlanarak igletmeye aciimig, hattin kalan bdlimleri ise sonraki
yilllarda tamamlanmistir. 1869 yilinda yapim imtiyazi Baron Hirsch’ e
verilen 2000 km.lik sark demiryollarinin milli sinirlar iginde kalan 336
km.lik istanbul-Edirne ve Kirklareli-Alpullu kesiminin 1888’ de bitirilerek
isletmeye agilmasiyla da istanbul Avrupa demiryollarina baglanmistir.

Anadolu’ da yapimi tasarlanan demiryollarinin devlet eliyle
ingaat! disundlmas ve 1871 tarihinde ¢ikarilan bir irade ile Haydarpasa-
Izmit hattinin yapimina baslaniimis ve emaneten (i¢ bélimde yapilan 91
km.lik hat 1873 yilinda bitirilmistir. Ancak bundan sonra mali
imkansizliklar nedeniyle yapimina devam edilemeyen Anadolu
Demiryollari ile Bagdat ve Cenup Demiryollarinin yapimlari Alman
sermayesi ile gerceklesmistir.



Bu sekilde Cumhuriyet déneminden 6nce cgesitli yabanci sirketler
tarafindan insa edilerek igletilen demiryollarinin yaklagik 4000 km.lik
kismi Cumhuriyetin ilani ile cizilen milli sinirlar igerisinde kalmigtir.
24.05.1924 tarihinde cikarilan 506 Sayih Kanun’la bu hatalar
millilestiriimis ve “Anadolu-Bagdat Demiryollari Muduriyeti Umumiyesi”
kurulmusgtur. Demiryollarinin  yapimi  ve igletiimesinin bir arada
yurdtilmesi ve daha genis calisma imkanlari verilmesini saglamak
amaciyla cikarilan 31.05.1927 tarih ve 1402 Sayili Kanun’ la “Devlet
Demiryollari ve Limanlari idare-i Umumiyesi” adini almistir. (TCDD
Istatistik Yilliklari)

1929 yilinda devlet ve sirketlerin iglettigi-standart ve standart
olmayan- hatlarin uzunlugu 5131 km.ye ulagmistir. 1951 yilinda ise
sebeke uzunlugu 7597 km. olmustur. Bitlin olumsuz kosullara ragmen
1923-1950 dbéneminde bir yandan eski sebeke onarlip isler hale
getirilirken diger yandan sebeke uzunlugu iki katina g¢ikariimistir. 1950-
1970 dbéneminde Turkiye’ de yapilan demiryolu sebekesi sadece 314
km.dir. Ancak s6z konusu bu dénemde daha ¢ok yeni yol yapilmasi
yerine standardi ¢ok dusik olan eski yollarin standardi yUkseltimeye
calisiimistir. Bu amagla, buharl gekicilerin mazotluya déntismesi, daha
kaliteli vagon yapimi, beton traversitelerin yapimi, kurp yarigaplarinin
genigletiimesi  v.s. calismalart  énemli yer tutmustur. CUnku
demiryollarinin standardi o kadar ¢ok dusuktu ki, ortalama hiz 1950’lere
kadar saatte 22 km. idi ve 1970’lerde ortalama hiz saatte 40 km.ye
¢tkarildi. Cumhuriyetin ilk 27 yilinda kara, hava ve demiryolu ulasiminda
6nemli hemen hicbir sey yapiimamistir. Bu alt sistemlerde gelisme 1950
sonrasi gbze carpmaktadir. Hatta 1950 sonrasina karayolu ulasim
dénemi de denilmektedir. (Tasan, 1979:232)



1.2. CUMHURIYET DONEMINDE DEMIRYOLLARI
1.2.1.Planl Dénem Oncesi Cumhuriyet Déneminde Demiryollari
Teskilatlanmasi insaa ve isletilmesi

Tarkiye'nin ilk planli dénemi 1934-38 dénemi “1.Bes Yillik Sanayi
Plani”dir. Devlete ait 6énemli sanayi kurumlari, Stimerbank, Etibank,
Maden Teknik Arastirma Enstitist gibi kuruluslar bu dbénemde
kurulmustur. 1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan Bes Yillik Sanayilesme
Planlarinda demir-gelik, kbmur ve makine gibi temel sanayilere agirhk
verilmistir. Demiryollarinin bu tdr Kkitlesel yUkleri en ucuz bicimde
tasiyabilmesinden dolayi, bu ddnemde demiryolu yapiminda da bir atilim

olmustur.

“Tlrkiye, Cumhuriyetin kurulmasindan sonra, Oézellikle
1930-1940 déneminde bir yandan sanayi atihmlarinda
bulunurken; diger yandan da demiryollarini geligtirmistir.
Ornegin, 1932'de hazirlanan Birinci Bes Yillik Endiistrilesme
Plani ve &zellikle 1936 da hazirlanan Ikinci Endiistrilesme
Planr’'nda demir, ¢elik, kbmdir ve makine gibi temel sanayilere
agirlik verilmigtir. Demiryollarinin bu tir kitlesel ylkleri en ucuz
bicimde tasiyabilmesi ve ayni zamanda talepgi ézellikleriyle de
bu sektérlerin gelisimlerine katkida bulunabilmesi nedeniyle bu
dénemde demiryolu yapiminda bir atihm yapilmistir.” (Kaynak,
1985)

“Kurtulus Savasinda sadece Ankara-Polatli hatti kullaniimis, bu
hattin kullanilmasinin savasi kazanmada ¢ok buyuk pay! olmustur. Ulu
Onder Atatlrk, savasta oldugu kadar baris déneminde de demiryolunun
bir Glkenin gelismesindeki dnemini dikkate alarak, seferberligi
baglatmigtir. Bu seferberlik politikasi, 1923 yilinda toplanan 1. Izmir
iktisat Kongresi'nde alinan kararlara da yansimis ve Kongrenin 3-a

maddesinde; “Turkiye'nin demiryollarina sahip olmasinin ve sanayi
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merkezleri olan buyik sehir ve limanlarla, sahildeki kasabalar arasinda

demiryolu yapilmasinin acilen temini” seklinde yerini bulmustur.

1923-1945 dbneminde yodun demiryolu insaatinin yani sira,
suratle demiryolu ile ilgili atélyeler, fabrikalar kurulmus ayrica ve en
O6nemlisi demiryolu isletmeciliginin ihtiyag duyacagi nitelikli isglcUnin
saglanmasi igin demiryolu okullar agilmistir. 1923 yilinda Konya ve
Istanbul’daki Simendifer Okullari ile Sivas ve Eskisehirdeki Cer
Atélyeleri, planlanan politikalarin  kisa strede hayata gegcirildiginin en
O6nemli gobstergeleri olmustur. Daha sonra 1942 yilinda Ankara'da
Demiryolu Meslek Lisesi aciimig, bu okul 1974’e kadar iki kez kapatiimisg,
1974’de Eskisehirde yeniden aciimistir. Odrencilerinin daha gocuk yasta
girdigi bu okul mezunlari, tam olarak “Demiryolcu Ruhu” ile yetistirilmigler
ve uzun yillardir fedakarca hizmet etmiglerdir. S6z konusu okul
mezunlari, demiryolunun yol, cer, hareket tesisler ve bluro hizmetleri gibi
temel hizmetlerin kesintisiz olarak ydrttilmesinde esas yukl ceken,
sirtlayan elemanlar olmustur. Meslek Lisesi 1994 yilinda tekrar
kapatiimistir. (Celik, TCDD)

Devletce 1924-1940 Yillari Arasinda Yaptirilan Demiryollari:

Uzunluk Bedeli
Ankara-Kayseri : 380 km. 24,7 milyon TL.
Kayseri-Sivas : 322 km. 16.5 milyon TL.
Samsun-Turhal : 197 km. 15.7 milyon TL.
Kardesgedigi-Balikesir: 181 km. 13.5 milyon TL.
Kitahya-Balikesir 253 km. 32.6 milyon TL.
Afyon-Karakuyu 112 km. 3.5 milyon TL.
Irmak-Filyoz : 390 km. 52.8 milyon TL.
Filyoz-Yonguldak : 25 km. (Rayisiz)
Malatya-Cetinkaya : 140 km. 80 milyon TL.
Sivas-Erzurum : 547 km. 80 milyon TL.
Payas-iskenderun : 16 km. 80 milyon TL. “

(Glingan, 1922:68)
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1.2.2. Demiryollarinda Durgunluk Dénemi

1950’lerden sonra demiryollarinda yeni yol yapiminin yavaslamasi
demiryollarinda durgunluk dénemi olarak séylenmektedir. S6z konusu bu
tarihten sonra ulagim sektériine ayrilan kaynaklarin ¢ok buyuik bir kismi
karayollarina ayrilmigtir. Bu sebeple demiryollarina nazaran karayollari
daha buylk gelisme kaydetmistir. Ulasimda da demiryollarinin payi
karayollari aleyhine blyldk o6lgide dismeye baslamistir. Ulasim
sistemindeki bu degisikligin blylk &lcide kapitalizmin dlnyadaki
durumuyla ilgili oldugu ve kapitalist tlkeler tarafindan Turkiye’'ye empoze

edildigi seklindeki degerlendirmeler yogunluk kazanmigtir.

“Ikinci diinya savasini izleyen yillarda yaklasik on bes yilda
‘Biyidk Bunalimin’ etkileri ile sarsilan emperyalist 6zerkler, bu
yapisal bunalim dénemini agmislar ve ABD yararina olugsan yeni
dengeler sonucu, anilan Glkenin diinya egemenligi ekonomik ve
siyasal dizeylerde giderek artmigtir. ‘ABD, kapitalist kampin lideri
olarak, kapitalizmin diinya hegemonyasini sirdirmek ve Ingiltere
ile Fransa’ dan bosalan yeri doldurmak igin diinya sahnesine
firlamugtir.’

Emperyalist 6zerklerin bu yeni ve geliskin temsilcisi, iligki
kurdugu llkelerin izleyecekleri ekonomi siyasalari Uzerinde
denetim kazanmaya &nem vermis ve yaptigi yardimlarla
olusturdugu ittifaklarla bu istemini gerceklestirme de bliylk basari
kazanmistir.” (Glven, 1982:78)

Bu cercevede ABD’nin miuttefik CUlkelere baslattigi Marshall
yardimlarindan TuUrkiye’de yararlanmak istemistir. 1947 yilinda Tork
yOneticileri makine ve tecghizat icin yardima ihtiyag duyduklari
gerekgesiyle Turkiye’nin de Marshall Planina alinmasi ve bu plandan
615 milyon dolar yardim yapilmasi talebinde bulunulmuslardir. 1948
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yitlinin Temmuz ayinda Turkiye, Marshall Planina alinmig ve A.B.D ile
iktisadi igbirligi Anlagmasi imzalanmigtir. (Gliven, 1982:78)

Ulkemizde 1950’den sonra dis lilkelerden hibe ve kredi seklinde
alinan (6zellikle Amerikan) yardimlarinin baydk bir kismi ulasim alaninda
karayollari yapimi igin kullanilmistir. 1950°den sonra demiryolu yapimi
blylk 6lcide édnemini yitirmis, duraklama dénemine girmistir. (Glncan,
1992:73)

“1950den sonra ABD'nin bliy(ik destegi ile Tiirkiye, ulastirma
sisteminde bir “zihniyet degisikligi’ne giderek, tarimsal dretimde
uzmanlagma ve tiketim mallarina dayali sanayilesme ile
karayollarina dayali bir ulastirma sistemine agirlik verilmigtir.
Aslinda o yillar Tiirkiye’nin 6nemli bir dénemecini vurgulamaktadir.
Ornegin 1947 Iktisadi Kalkinma Plani'nda, 6nceki yillarda
sanayinin gelismesine 6nem verilirken, (lkenin kalkinmasi icin
tarimsal gelismeye agirhk  verilmesi, diger sektorlerdeki
gelismelerin de buna bagl olarak belirlenmesi vurgulanmigtir.”

(Kaynak, 1985)

1.2.3. Planli DOnem

1960 da 91 sayih kararla kurulan DPT, ekonomideki planlamayi
“tim sektorleri kapsayan makro plan” niteliginde olacaktir denilmekteydi.
Ulastirma sektérinde de bitin ulasim sistemlerini kapsayacak sekilde
planlar yapacakti. Bu baglamda, 1960 sonrasi planli kalkinma
ddéneminde, toplumsal ve ekonomik gelismenin gerektirdigi yolcu ve mal
akiglarini  gerceklestirmek UGzere ulastirma alt sistemleri arasinda
koordinasyonun saglanmasi hedeflenmistir. Bu nedenle  Birinci

Kalkinma Planinda o ana kadar daginik ve dlzensiz bir bigcimde
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yOrOtalmas olan ulastirma hizmetlerinin, ulastirma ekonomisinin
ilkelerine gére dlzenlenecegi 6ngoéralmuastir. Demiryollarinda altyapi
eksikligi, fiziksel ve geometrik standartlarin disdkliga gibi sorunlar
devam etmistir. Demiryollarinin, ézellikle sanayinin artan tagima talebini
karsilamasinda, modernizasyon ¢alismalarina agirlik verilmesi planlarda
6ngorilmekle birlikte bunlar gergeklestiriimemistir. 1940 yilindan 6nce
yillda ortalama 200 km yeni demiryolu hatti yapilirken 1950-1980 yillar
arasinda yilda ortalama 30 km yeni hat yapilmigtir. (Gergek, 1997:12)

Planlama yoéninden ulastirma sorunu degisik ulastirma alt
sistemleri arasinda uyum saglamak ve bunu toplumsal ve ekonomik
gelismenin gerektirdigi dizeyde ve etkinlikte gergeklestirmektir. Bununla
birlikte, planli dénemde ulastirma sektérinin gelisimi, blyldk oranda
plan o6ncesi dbnemin o6zelliklerini sirdirmustir. YUk ve yolcu
tasimacihiginda karayolu giderek daha egemen bir konuma ytkselmis,
deniz ve Ozellikle demiryolu tagimaciligi goreli payini koruyamamistir.
Gercekte yaygin olmayan havayolu tasimaciliginda plan hedefleri

astimistir.

Planh  dénemde devlet, karayolu sisteminin  niteliginin
iyilestiriimesine dnem vermis ve sert ylzeyli yollarin toplam igindeki payi
artmigtir. Planli dénemde karayollarina éncelik verilmesi temel politika
olmustur. Diger ulastirma sistemlerindeki gelismeler ¢cok sinirli kalmistir.
Nitekim, demiryollarinda yeni yol yapilmasi igin bir politika izlenmemistir.
Bununla birlikte demiryollarinin ve demiryolu ara¢ ve gereclerinin
yenilenmesine calisiimig, buharli lokomotiflerin yerini giderek dizel ve

elektrikli lokomotifler almistir.
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Deniz ticaret filosu, baslica ylUk ve tanker gemisi alanlarinda olmak
Uzere son on yilda ylzde ylz artig gOstererek 1977’ de yaklasik 1700
bin Dwt’ (Dwt: Geminin yolcu disinda tasidigi yilk, kumanya, yakit, su, safra,
yad, personel sayisindan tesekkil eden toplam agirlktir  (tasima  kapasitesi).) a
ulasmistir.  (IVKP:416). Benzer bir gelisme ugak sayisinda
g6rulmektedir.

Karayollarindaki gelismelere bagl olarak, Planli dénemde karayolu
tasitlarinin sayisal artigi plan hedeflerinin tGstinde ¢ikmigtir. En hizli artig
orani binek otomobilinde gérillmektedir. Uglincii plan déneminde
kamyon-kamyonet miktarinin 141,7 binden 221,8 bine ulagsmasi
6ngdrilmis; gerceklesme 302 bin olmustur. Otobls-minibls sayisi 44
binden planlanan 67,6 bin yerine 80 bine yaklagsmistir. Binek otomobil
sayisl da yaklasik 187,3 binden 556,9 bine ulagsmistir. Bu blylimenin
ana iki nedeni bulunmaktadir: birincisi diger ulasim sistemlerine nazaran
karayolu ulagimina verilen éncelik, ikincisi ise, “tUketim kaliplarinin” hizla
degismesidir.  Ancak bu gelisme Kkarayollarinin yetersizligi, trafik
tikanikhgi, yakit ve yedek parca saglanmasindaki guglikler vb. sorunlar
da birlikte getirmistir. Ulastirma alt kesimleri icinde karayolunun dengesiz
gelismesi Ulke i¢inde yolcu ve yuk tasimaciliginda karayollarinin gorel
yerini giderek artirmistir. (Kepenek, 1984:313-317)

1963 Sonrasi (Planli D6nemde) Yapilan Hatlar :

Yapilan Hatlar Uzunlugu Baslama Ve Bitis Tarihi
VAN-KOTUR HATTI 118.700 1965-1971
GEBZE-ARIFIYE GIFT HATTI 78.660 1964-1975
KEBAN VARYANTI 47 1965-1973
EDIRNE-PEHLIVANKQY HATTI 67.900 1966-1971

(Giingan,1992:79)
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1.2.3.1. Kalkinma Planlarinin Demiryollari ile ilgili Hiikiimleri ve
Amaclari

Kalkinma planlarinin ulastirma sistemleriyle ilgili Akin ilkin’in bir

degerlendirmesi soyledir:

“Planli dénemde ulastirma kesimine iliskin olarak ortaya
konulan hedefler, ilkeler, 6nlemler ve uygulanan yatirim politikalari;
ulagim igin yalnizca karayoluna agirlik verilmis, buna kargilik
demiryollari, denizyollari ve havayollari ile ilgili tagima kesimleri ile
pek ilgilenilmemistir. Ulastirma alt kesimlerinde belirlenen hedefler
de birbirinden bagimsiz saptanmigtir. Ulastirma politikasinda ve
uygulama araclarinda bir bdtinllik bulunmamaktadir. Koordine
edilmis bir yatirm politikasinin izlenmemesi nedeniyle (llkemiz
tasima modeli, karayollarinda, demiryollarinda ve havayollarinda
farkll tasima sistemlerinin olusmasina ve bu farkliiginda gittikce
artmasina neden olmustur. Yatirnmlar vb. gérevleri yerine getiren
kamu kuruluslar kalkinma planlarinin da destekledigi ve toplu
tasimacilik ilkesine aykiri bir ulagtirma sisteminin ortaya ¢ikmasina
yardimer olmuslardir. Demiryollari ¢agin gerisinde birakilirken,
karayollarinda topluma maliyeti ylksek olan bir kapasite
yaratilmigtir.” (ilkin, 1979:224-225)

Bu degerlendirmeye katiimamak mUmkin degildir.

Uygulamalara baktigimizda da bu degerlendirmeler ortaya ¢ikmaktadir.

Kalkinma planlarinin demiryollariyla ilgili ilkeleri;

- Demiryolu tasimalarini besleyici ve tamamlayici kisa mesafe tasit
Org0tt kurmak,

- Demiryollarinin dizenli ve ekonomiye daha ¢ok katkida bulunacak
bicimde bir tagima hizmeti yapmayi dizenlemek,

- Cagdas gereksinmelere uygun ve gelismeyi hizlandirici bir ulasim

diuzeni kurmaktir.
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Kalkinma planlarinin demiryollariyla ilgili hedefleri;

Demiryollarinin iktisadi olarak calisabilecedi ortami hazirlamak, bu
tasitlari, ekonomiye yik olmamalarn igin yalniz iktisadi olan hatlarda
isletmek.

Sanayilesmenin gerektirdigi tasima hizmetlerinin kargilanmasi igin
demiryolu sisteminin ulastirma igcindeki agirhgini artirmak.
Demiryoluyla tasima islemlerini en uygun sekilde yapabilmek i¢in yeni

demiryolu baglantilari yapmak.

Kalkinma planlarinda demiryollariyla ilgili dnlemler;

Demiryolu sistemi tasima ekonomisi kurallarina uygun bir sekilde
yurdatulecektir.

Demiryolunda yollar, yurdun ihtiyaglarina uygun olarak ve vyeni
gelismelerden yararlanilarak yapilacaktir.

Demiryolu yapiminda sadece yapim bakimindan ekonomik olma
Ozelligi g6z OnUnde tutulmayacak isletmenin iktisadiligi de
arastirilacaktir.

Demiryolunda teknige uygun varyant dizeltmeleriyle standartlar
yUkseltilebilecektir.

Karayolu, demiryolu, denizyolu ve hava ulastirmaciliginin daha
dengeli ve birbirleriyle uyumlu bicimde gelismesi gbzetilecektir.
Demiryolu isletmeciliginin tam kapasite ile c¢alismasi, giderek
gelistirimesi ve c¢agdaslastirimas)  saglanacaktir.  Uluslararasi
tasimacihdin da bir 6lgide demiryoluna aktariimasi saglanacaktir.
(Bagirkan,1979:320-322)
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Tablo 1: 1963 yilindan beri iilkemizde uygulanmakta olan kalkinma planlarindaki ulasim
sektorii yatirnmlarinin karayolu ve demiryolu paylari (%)

Genel yatirnmlarda Ulastirma Ulastirma
ulastirma %~ si sektoriinde sektoriinde
Karayolu %’ si Demiryolu % si
LBYKP 13,7 71,3 17,5
ILBYKP 16,1 72,1 18,8
IIL.BYKP 14,5 52,1 13,9
IV.BYKP 16,3 60,7 10,6
V.BYKP 25,4 354 16,0
VL.BYKP 26,5 62,6 72
VILBYKP 22,73 63,57 6,52
2000-2004 * 23,23 49,88 16,70

Kaynak. TCDD APK Dairesi Plan izleme Subesi &

DPT Kamu Yatirimlar1 Raporlari (2000-2004)

(*) 2005 yili verileri kesinlesmediginden VIII.BYKP rakamlart tespit edilemedi. (2000-2004)
4 yillik ortalamalar alind..

Planli kalkinma ddneminde toplumsal ve ekonomik gelismenin
gerektirdigi yolcu ve mal akiglarini gerceklestirmek Uzere, ulagtirma alt
sistemleri arasinda koordinasyonun saglanmasi hedeflenmistir. Buna
ragmen planh dénemlerde ulastirma sektérinin gelisimi baylk oranda
plan 6ncesi donemin Ozelliklerini strdirmastar. Karayollarina yapilan
yatinmlar batin plan dénemlerinde en buydk agirhda sahip olmustur.
Bes yillik kalkinma planlarinda ulastirma sektérine yaklasik %20
oraninda yatirrm vyapilmasi planlanmig; ancak ulastirma sektdriine
ayrilan payin %70-75’i karayollarina verilerek sektdriin kendi icindeki

dengesi bozulmustur.

Yukaridaki Tablo 1’ de goéruldigd gibi, planli dénemlerde
karayoluna verilen énem demiryollarindan ¢ok buytk bir farkllik
gOstermektedir. Karayollarina  agirlik verilmesi sonucunda, ulagsim
sistemimizde demiryollarinin yolcu tagsimacihigindaki payr % 3’e, yuk
tasimacihdindaki payl ise % 7’ye kadar dusmustir. Buna karsin
karayollarinda durum demiryollarinin aksine yolcu  tasimaciligindaki
payl %95, yuk tasimaciliginda ise %93’ tlr. Bu sonuglardan anlagilacagi
gibi karayollari planli dénemler boyunca ulagim sistemimizde tek sektor

konumundadir.



18

Bir yandan yatinm &deneklerinde daralma yasanirken bir yandan
da oncelikli projelerin saptanmasinda ve kisith yatirrm 6deneklerinin
kullanilmasinda etkinlik saglanamamis ve dolayisi ile kisitli kaynaklarla
bile alt-yapida saglanabilecek diizenlemeler yapilamamistir.

Tablo 2: Ulastirma Sekt6riinde Alt Sistemler itibariyle Planlanan Yatinmlar ve
Gerceklesmelerin Toplam Igerisindeki Paylari

. BYKP 1. BYKP lll. BYKP IV. BYKP V. BYKP VI.BYKP VILBYKP
Plan. | Gergek. | Plan. | Gergek. | Plan. | Gergek. | Plan. | Gergek. | Plan. | Gergek. | Plan. | Gergek. | Plan. | Gergek.
Karayolu |712| 71,2 | 72,7 72,7 52 746 |60,7| 746 |49,2| 433 | 789 | 82,7 |71,00| 66,00
Demiryolu | 175| 17,5 |18,8| 18,8 | 224 | 13,9 [246| 106 |219 16 8,5 7,2 9,00 | 7,50
Diger 11,31 11,3 | 85 85 |256| 11,4 |14,7| 148 |28,9| 40,7 (12,6| 10,1 | 20,00 | 26,50

Kaynak: ( Bagkdy, 2001:231)

Kalkinma planlarinda demiryoluna ayrilan paylar incelendiginde
ulastirma politikalarinin ~ VI.  BYKP bariz bir gsekilde dedistigi

gbrulmektedir.

Turkiye'de ulastirma sektérinun kullandigr enerji, toplam enerjinin
yaklasik %20'sidir. Enerji tiketiminde demiryollari ¢ok avantajli olmasina
kargin, siyasi bir tercih olarak karayolunun desteklenmesi 1950'li
yillardaki politika degisikligi ile baglantihdir. 2.Dlnya Savasi sonrasi
Ozellikle ABD'nin az gelismig Ulkelerdeki pozisyonunu ekonomi
baglantisini ve buna bagh olarak siyasi baglantisini giclendirme
amaciyla ortaya attigi Marshall Yardimi Plani cergevesinde, yeni
demiryolu yapimi durmus, teknolojisi (gelismis Ulkeler elektrikli isletmeye
gectigi  halde) yenilenmemis, bunun yani sira, karayolu yapilarak
kullanicilara Gcretsiz sunulmustur. Basli basina haksiz rekabet unsuru
olan karayolu yapimiyla beraber petrol ve tlrevlerinin yakit olarak
kullanilmasi yakit agisindan Ulkeyi digsa bagimli bir hale sokmustur.
1950'lerdeki bu kirilmayi, 1980'li yillarda da gdrmekteyiz. Bu kirlima
ulagtirma politikalarindaki degisikligin yani sira KiT'lerin stattistnin



degistiriimesi ile de ayr

bir olumsuzluga verilmistir.
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Bu kiriimayi

ulastirma yatinmlarinda alt sektér paylarn ile de izlemek muimkundar
(Tablo 3).
Tablo 3: Ulastirma Yatirnmlarinda Alt Sektér Paylari

KARAYOLU | HAVAYOLU | DEMIRYOLU | DENiZYOLU | BORU HATTI

1980 46,62 5,74 30,81 14,62 2,21

1981 60,32 8,61 18,46 11,06 1,55
1982 59,01 2,11 23,15 12,34 3,39
1983 54,02 8,15 21,82 14,61 1,41

1984 49,05 10,91 21,79 11,21 7,03
1985 38,11 21,66 17,77 12,12 10,35
1986 34,66 21,43 16,98 11,81 15,12
1987 54,89 9,69 12,16 8,44 14,81
1988 60,41 15,38 11,07 5,78 7,35
1989 72,42 4,11 12,75 4,57 6,14
1990 67,12 6,41 13,11 5,01 8,35
1991 73,61 6,84 9,31 4,17 6,07
1992 74,29 4,51 9,563 3,81 7,86
1993 77,68 8,94 6,98 2,77 3,62
1994 72,51 12,45 7,26 1,84 5,94
1995 68,64 10,24 9,92 2,77 8,42
1996 63,71 19,39 9,08 3,71 4,11

1997 72,18 12,41 8,01 3,81 3,69
1998 69,79 11,51 6,21 2,79 9,71

1999 57,75 13,21 6,11 3,51 19,41
2000 59,17 12,69 6,21 4,41 17,51
2001 46,32 16,44 8,68 4,08 24,47
2002 48,02 14,26 9,86 3,84 24,02
2003 51,48 11,79 15,46 3,57 17,70
2004 47,15 10,42 25,54 3,09 13,80

Kaynak: TCDD APK Dairesi Plan izleme Subesi &
DPT, 1996 -2004 Kamu Yatinmlar Raporu
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1.2.3.2. Ara D6nem (1960-1962)

Bu dénem Devlet Planlama Tegkilat’'nin (1960) kuruldugu, 1961
anayasasinin uygulamaya konuldugu bir dénem olmasina ragmen,
planlama ag¢isindan hicbir alanda (demiryollari dahil) istenilen diizeyde
bir calisma yapilamamistir. Uygulanan iktisat politikalari bakimindan
Kamu iktisadi Tesebbislerinin iglevierinde herhangi bir degisiklik
olmamistir. Devletin digsUk fiyat politikasi uygulamasi bu kuruluglarin

surekli zarar etmelerine neden olmustur.

1.2.3.3. Birinci Bes Yillik Kalkinma Dénemi (BBYKP) (1963-1967)

Birinci Bes Yillk Kalkinma Plani, 1963 yilindan itibaren
uygulanmaya konmustur. (1963-1967) Bu plan déneminde yapilanlar:

- 1963’ den sonra demiryollarinda &zellikle NITELIK' e énem
verilmigtir. Demiryollarinin uzunlugu yerine, kaliteli, uzun 6murli ve
yUksek standarth demiryolu yapiimasi ilkesi kabul edilmistir.

- Bu dénemde yapilmasi planlanan demiryollarinda egimlerin
%20’ den az, kurp yarigcaplarinin da 1000 metreden klicik yapiimamasi,
zorunlu hallerde 700 metreye kadar dusUrtlmesi igin prensip karari
alinmigtir.

- Altyapida, platform genislikleri tek hatlarda 6.00 m., ¢ift hatlarda
10.5 m. olmasi; balik sirti olarak yapilmasi; enine meyilin 1/20 olmasi,
balast kaliniginin ic rayda TRAVERS altinda 30 cm. olmasi,
hendeklerinde yamuk yapilmasi kararlastiriimigtir.

- Ust yapida, 49 kg/m.lik 18.00 m. Boyunca Ray ile (K) tipi irtibat
malzemesi kullaniimasi saglanamadigi takdirde 46.303 kg/m.lik ray (K)
tipi irtibat malzemesi kullaniimasi ile 18.00 m.lik gergevede 30 adet, 12
m.lik gergcevede 20 adet Travers kullanilmasi; makaslarin 1/9 meyilli ve
300 m. yaricaph kurplar ile yola désenmesi, raylardan yapilmasi esasi
kabul edilmigtir.” (Glngan, 1992:73)
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Birinci bes yillik kalkinma planinda ulastirma sektérl igin konulan
esaslar;
Mevcut tagima kapasitesinden tam olarak yararlanmak,
Hizmetleri iyilestirmek maliyeti distrmek,
Alt sektorler arasindaki rekabetin haksiz olmaktan ¢ikarmak,
Ulke kosullarina uygun olarak ulastirma sistemleri arasinda isletme, alt
yap! ve tarifelerde dengeyi yaratmak,
Alt sektdrler arasinda ahenkli bir vergi politikasini tek elden yuritmek,
Uzak tagimalari demiryolu ve denizyolu ile yapmak,
Tasima sistemleri arasinda koordinasyonu saglamak,
Tark ticaret filosunu saglamak. (BBYKP, s.384, v.d., nakleden,
Erglin, 1985:84)

[.Bes Yillik Kalkinma Plani’nin demiryollariyla ilgili bélumleri;

Demiryolu tasimasi uzun mesafede ve ylksek trafik yogunlugunun
bulundugu hatlarda verimli olmaktadir. Uzun mesafelerde ve trafik
yogunlugu yiksek olan hatlarda daha ¢ok demiryolu tasimasini tesvik
edici sartlar hazirlanacaktir. Demiryolu igletmeciliginde iktisadilik ve

verimlilik artirici tedbirler alinacaktir.

Demiryolu yapiminda sadece yapim bakimindan ekonomik olma
Ozelligi g6z o6ndnde tutulmayacak, isletmenin iktisadiligi de
arastirlacaktir. (Demirsoy, 1993:11)

Ekonomik kalkinmanin temel hizmetlerinden biri olarak kabul
edilen ve kaynaklardan tam olarak yararlanabilmesi i¢in devletin, temel
yatirnmlarla genis ¢apta ele almasi gerektigi belirtilen ulastirma sektora,
Birinci Plan déneminde; ulusal ekonomiye en uygun sekilde yuratalmesi,
eldeki kapasiteden tam vyararlanilmasi, hizmetlerin iyilestiriimesi,

maliyetlerin dusuUrdlmesi, yolcu ve yudk trafiginin kargilanmasinda,
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ulastirma sistemleri arasinda seg¢im yaparken ekonomik davraniimasi,
ana ilkeleriyle yer almaktadir. (Se¢kin, Pamuk, 1991:18)

Ulastirma sistemlerinde temel sorun, alt sistemler arasinda etkin bir
uyum ve dengeli gelismenin saglanamamasidir. Karayollarinin agiri
Olcide demiryolu ve denizyolu ulagsimi ile baglantisiz gelisimi, sonucta
daginik, etkinlikten uzak bir ulasim diizeni yaratmistir. Ozellikle petrol
bunalimi sonucu karayolu tasimaciliginda darbogdazlar dogmustur.
Demiryolu ve denizyolu ulasimina gerekli 6nceligin veriimemesi sonucu,

ulagimda da diga bagimh bir yapi olusmustur.

Birinci kalkinma plani déneminde buharli lokomotiflerden kémurle
calisanlarin sayisi Fuel-oil ile g¢alisan lokomotiflerden sayisindan ¢ok
daha fazladir. Her iki lokomotif tliri de buharlidir. Bu tarihlerde diinyada
buharli lokomotifler nerdeyse tarihe karigiyordu, dolayisiyla dizelli
lokomotiflere gecis yapilmasi gerekiyordu. Birinci kalkinma plani
déneminde demiryollarinda en dnemli degisme dizellilere gegis olmustur.
Bu sebeple, dizel lokomotiflerin sayisinda 1965 yilinda ¢ok blyik (%
600) bir artig orani gbérilmias ve sonraki yillarda artis orani olmamigtir.
Elektrikli lokomotifler, elektrikli trenler ve motorlu trenlerin sayilari da
sabit olarak kalmistir. Ayni sekilde motorlu vagonlar ve rémorklar ile
yolcu vagonlari ve yidk vagonlart da sabit sayida goéralmektedir.
(Bagirkan, 1979:328)

1.2.3.4. ikinci Bes Yillik Kalkinma Dénemi (IBYKP) (1968-1972)

Ulastirma sektori ile ilgili olarak Ikinci Bes Yilik Kalkinma
Planinda belirlenen esaslar su sekilde sayilabilir:
Ulastirma sektérinun degisen sartlara uyabilen dinamik bir yapiya
kavusturmak,
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Sistemler arasinda koordinasyon saglamak,

Ulastirma sektdrinde, sistemi kullananlardan yapim, bakim ve onarim
giderlerine katilmalarini saglamak,

Ulastirma politikasinin tek elden yUratiimesini saglamak,

Sistemlerin dengeli bir sekilde gelismesini saglamak,

Karayolu tagsimacihgi, 6zellikle yik tasimaciligini bir dizene sokmak
ve tasima talebinin denizyolu ve demiryolundan karayoluna kaymasini
dnlemek. (IBYKP, s.561, v.d. , nakleden , Ergiin, 1985:84)

iIBYKP'nin da BBYKP daki temel sorunlar devam etmis,
uygulanan politikalar degismediginden demiryollari da alternatif ulasim
sistemleri iginde hak ettigi yeri alamamistir. Bu plan dénemi boyunca
demiryollarn sistemden kaynakli olarak sdrekli acik vermis, bu aciklarin

nedeni sdyle aciklanmistir;

“Birinci plan ddbneminde demiryollarinda yenileme,
onarim ve kaynak yapimi gibi isler yeni hat yapimi ile beraber
yuratdlmdstir. Ancak hatlarin bdydk bir kisminin altyapisi eski,
geometlrik standartlari yetersiz ve gsehirlerarasi badlantilari
uzundur. Vagon ve lokomotifler blylik élglide eskidir. Bunlar
TCDD igletmesinin devamli agik vermesinin yapisal nedenleri
olmaktadir.” (Demirsoy,1993:12)

Ikinci kalkinma planinda ifade edildigi gibi &zellikle
demiryollarinda yeni yatirrm yapiimadigindan ve trafigin 1950’li yillardan
itibaren karayoluna kayma egiliminde olmasindan dolayr artik

demiryollari kendi kaderine terk edilmis bir durumdadir.

Ikinci kalkinma plani déneminde birinci kalkinma dénemine
oranla fuel-oil buharli lokomotif kullanma oranlarinda artmistir. Bu nokta

Demiryolu isletmesini giderek fuel-oil ile calisan buharli lokomotif



24

kullanmayi yegledigi izlenimini vermektedir. Bununla birlikte dizel
lokomotif sayisinda 2.Plan Déneminde devamli bir artma gérilmektedir.
Elektrikli lokomotifler ile elektrikli tren sayisinda 1972 yili hari¢ olmak
Uzere bir degisme goérilmemistir. Diger taraftan motorlu trenler, motorlu
vagonlar ve rémorklar ile yolcu vagonlari sayilarinda 2.Plan Déneminde
giderek bir azalma izlenmektedir. Buna karsin, yuk vagonlari kulanim

oranlarinda az da olsa bir artis gértlmustar. (Bagirkan , 1979:329)

1.2.3.5. Uciincii Bes Yillik Kalkinma Dénemi (UBYKP) (1973-1977)

Ulastirma sektdrii ile ilgili olarak Ucgiincii Bes Yillik Kalkinma
Planinda ulastirma sektériinde su esaslar kabul edilmigtir:

Ulastirma sektérindn, plan stratejisinde amaclanan sanayilesmenin
gerektirdigi ydonde ve bicimde gelismesini saglamak,
Tasimada maliyetin dasdrtlmesi igin gerekli dnlemleri almak,
Tasima sistemleri arasinda koordinasyonu saglamak,
Karayolu ulastirmasinin daha duzenli bir ortamda yapilmasini
saglamak ve Turkiye Uzerinden transit tasimaciligini kontrol altina
almak,
Cagdas ihtiyaclara uygun ve kalkinmayr hizlandirict bir ulagim
sistemini kurmak,
Demiryollarini duzenli ve ekonomiye daha c¢ok katkida bulunacak
bicimde yeniden diizenlemek. (UBYKP, s.579 vd. nakleden Ergiin,
1985:85)

“lll.Plan déneminde de yolcu tasimasinda karayollarinin
tasima payinin hakimiyetinin stirecegi ortaya konulmustur. Trafigin
demiryollarinda daha c¢ok dlstigl ve karayolu trafiginin artan
oranlarda yikseldigi bir plan dénemidir. Karayolu tasimaciligi
pazarlama fiyatinin, demiryolu fiyatindan daha ylksek oldugu

arastirmalarla ortaya konuldugu halde, demiryolu igcin éngdriilen
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ilke ve énlemlerin yetersiz kaldigi aciktir. Planin hedefler kisminda
ise, uzun dénemi hedefi olarak da yolcu tagimasinda i¢ hatlarda
karayollarinin, dis hatlarda havayollarinin ve yik tasimasinda ise
ic hatlarda karayollari, dig hatlarda denizyollari hakimiyetinin
sdrecegini  6ngdrmesi, demiryollarinin  sistemden  diglandigi
izlenimini vermektedir.” (Celebi, 2003:60)

Ugiincli plan déneminde fuel-oil lokomotif kullanma oranlarinda
devamh bir artis goérUlmektedir. Dizel ve elekirikli lokomotif kullanma
oranlarinda 2.Plan dénemine oranla artigs gérilmustar. Elektrikli trenler,
motorlu trenler ve motorlu vagonlar ve rémorklarin sayilar ayni kalmistir.
3.Plan déneminde yolcu vagonlarinin kulanim oranlarinda 1.ve 2.Plan
dénemlerinin tersine bir artma egiliminin olustugu ortaya ¢ikmistir. YUk
vagonlarin sayilarinda giderek artan bir kullanim temposu izlenmektedir.
(Bagirkan, 1979:330)

1.2.3.6. Dordiincii Bes Yilhik Kalkinma Dénemi (DBYKP) (1979-1983)

Planda, ulastirma sisteminin alt sistemleri arasinda uyumlu bir
dengenin saglanmasi ile birlikte ilkeler ve politikalar béliminde,

‘Ulastirma sistemlerinde tasimanin gercek maliyeti saptanacak,
tarifeler gerek bu maliyetler, gerek alt sistemlerin karsilikli iliskileri ve
etkileri g6z O6nUnde tutularak dizenlenecek ve izlenecek ulagtirma
politikasinin etkin bir ydnlendirme araci olarak kullanilacaktir.” (DPT,
Doérdinct Bes Yilhk Kalkinma Plani, (1979-1983), Ankara, 1979:417
nakleden Celebi, 2003:61)

Planda, sanayinin ydk tasimalarinin demiryolu ve denizyolu
ulasimina kaydiriimasi, kitle tasimaciligina yénelinmesi ve sektdrdeki

disa bagimhligin en aza indirilmesi igin gerekli 6nlemler alinacak,
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demiryolu ve deniz ulastirmasi ile boru hatti tagimalarina ve bu ulasim
bicimlerinin gerektirdigi alt yapiya oncelik verilecektir, denilmektedir.
(Celebi, 2003, s.61)

Bu plan déneminde demiryollari ile ilgili hedeflerde, demiryolu i¢
hat yolcu tasimasinin yilda ortalama %14.3 oraninda artarak dénem
sonunda 1978’e gobre iki katina cikarilmasi, i¢ hat yik tagsimasinda ise

yilda ortalama %20.1 artis olmasiydi. (Demirsoy, 1993:13)

1.2.3.7. Besinci Bes Yillik Kalkinma Dénemi(BEBYKP) (1985-1989)

Bu plan déneminde, tasimalarda can ve mal glvenliginin ve
ulagilabilirligin - artmasi, tasima talebinin  karsilanmasi; tasima
maliyetlerinin, enerji tlketiminin ve tek enerji tdrine bagimhligin
azaltilmasi; demiryolu, denizyolu ve boru hatti tagimaciligina agirlik
veriimesi ve daha verimli bir isletmecilik yapilmasi amaglanmaktadir.
Daha 6nceki plan hedefine uygun olarak, sehirlerarasi yik tagimasinda
agirhgin  karayollarindan, birim tasima maliyeti daha disik olan
demiryollari, denizyolu ve boru hatlarina kaydiriimasi ve karayolu
ulastirmasinda tasimalarin lisans sistemine baglanarak denetim altina

alinmasi 6ngérulmektedir. (Segkin, Pamuk, 1991:18)

Bu kalkinma planinin ulastirma sektérine iliskin hedeflerinden biri
de demiryollarinda niUfus basina disen yolcu tasima oraninin
korunmasidir. Diger bir hedef ise, sehirlerarasi yik tagimaciliginda %81
olan karayollarinin payinin 1989’ a kadar %65.7’ ye dugurilmesi, buna
karsilik demiryollarinin  payinin ise %18.3° e yuUkseltiimesiydi.
(Demirsoy, 1993:13)
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1.2.3.8. Altinci Bes Yillik Kalkinma Dénemi (ABYKP) (1990-1994)

Ulastirma hizmetlerinin  saghkh bir yapiya kavusturulmasi,
sektérde verimliligin artinimasi, mevcut kapasitelerin etkin bir bicimde
kullanimi ve altyapinin givenli ve ekonomik bir hizmeti eksiksiz olarak
yerine getirmesi amacina ulagsmak igin, tagima modlarinin, en uygun
yerlerde ve iglemlerde kullanildiklarn etkin  bir ulasim agi
olusturulacaktir. Tarzinda bir amac¢ hedefleyen Altinci BYKP’nda

benimsenen temel ilkeler sunlardir.

Yurti¢ci yolcu tagsimasinda, birim tagima maliyeti diger alt sektérlerden
disUk olan karayolu sisteminin % 95 pay ile agirhgini sirdirmesinin
beklendigi ulastirma sektériinde, altyapi ve tasimacilik sistemlerinin
dengeli bir sekilde temin edilecek ve yasal yukumlulikler altyapi
yuklerine katilim gibi konularda alt sektérler arasinda farklihk
yaratmayacaktir.

Karayolu ulastirmasinda tasimalarin lisans sistemine baglanarak
denetim altina alinacagi, ilkesine yer verilirken; demiryollarinda,
kombine tasimacilik ve konteyner kullanimi gibi alanlarda hizhh ve
glvenli bir tagimacilida gegis icin gerekli dizenlemelerin yapilacagt,
akaryakit tasimalarinin ise; karayolundan daha ekonomik ve guvenli
olan boru hatlarina kaydiriimasinin saglanacag: hedeflenmektedir.
(Seckin, Pamuk, 1991:20)

VI.Bes Yillik Planda demiryolu ile yurti¢i yik tagimalarinin yilhk
ortalama %8.9 artis ile 13.5 milyon ton/km’ ye ulagsmasi yurti¢i yolcu
tagsimalarinin - 1994 yili sonunda 4.5 milyar yolcu/km olarak
gerceklesmesi ve vyeterli saylr ve nitelikte yetismis kadrolarin
istihdaminin  saglanmasi hedeflenmektedir. (DPT, VI.Bes Yillik
Kalkinma Plani, Ankara,1989:273 nakleden Demirsoy, 1993:13)
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Tablo 4: Ulastirma Ana Plani ve 6. Bes Yillk Kalkinma Plani Hedefleri ile Gerceklesme

Karsilastirmasi- Yurtici Yolcu Tasimalari

yolcu x km (milyon) yolcu x km (payi)
Gergek| UAP 6. Gergek Gergeklesme Gergek UAP 6.BYK Gergek
1980 Hedef BYKP 1993 Orani 1980 Hedef P lesme
1993 hedef UAP 6.BY 1993 hedef
1993 KP 1993
Denizyolu (2) |11.017| 1.662 249 52 - - %1,2 %1,1 %0,2 %0,0
Demiryolu 3.549 6.235 4.365 4.030 %65 %92 %41 %4,0 %3,3 %3,0
Boruhatti - - - - - - - - -
Karayolu (1) |80.828 | 145.197 128.493 [132.754( %91 %103 %94,2 %94,1 %95,5 %95,8
Havayolu (2) 395 1.265 1.363 1.721 %136 %126 %0,5 %0,8 %1,0 %1,2
Toplam 85.789 [ 154.359 134.470 (138.557( %90 %103 %100 %100 %100 %100

(DPT, VI.Bes Yillik Kalkinma Plani, Ankara,1989:273 nakleden Demirsoy, 1993:13)
(1) Sadece Devlet yollarindaki tagimalardir.
(2) Sadece kamu sektoriinde yapilan tasimalardir ve UAP ve 1980 yili gergeklesmesi yurtigi ve sehir
hatlar tagimalari toplamini, 6.BYKP ve 1993 gergeklesmesi ise yurtigi yolcu tasimalarini kapsamakta
ve gergeklesme oranlarini vermemek mimkin olmamaktadir.
Kaynak: Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani Ulastirma Ozel ihtisas Komiisyonu Raporu, 1995.

Tablo 5:Ulastirma Ana plani ve 6. Bes Yilik Kalkinma Plani Hedefleri ile Gergeklesme

Karsilastirmasi-

Yurtici Yik Tagimalar

yuk x km (milyon) yiik x km (pay1)
Gergek UAP 6.BYKP Gergek Gergeklesme Gergek UAP 6.BYKP | Gergcek
1980 Hedef hedef 1993 Orani 1980 Hedef hedef lesme

1993 1993 UAP 6.BYKP 1993 1993
Denizyolu (2) 7.880 29.800 14.339 900 %3 %6 %15,0 %32,2 %12,6 %0,8
Demiryolu 5.167 25.436 12.397 8.118 %32 %65 %9,9 %27,5 %10,9 %7,7
Boruhatti 3.429 4.016 10.314 3.091 %77 %30 %6,6 %4,3 %9,1 %2,9
Dogalgaz 5.083 4.952 %97 %4,5 %4,7

(m3) 3)

Karayolu (1) 35.861 33.400 71.470 88.948 | 266% %125 68,5% %36,0 %62,9 %83,9
Havayolu (2) 4 10 15 13 %130 %87 %0,0 %0,0 %0,0 %0,0
Toplam 52.341 92.662 | 113.618 | 106.022 [ %114 %93 %100 %100 %100 %100

(DPT, VI.Bes Yillik Kalkinma Plani, Ankara,1989:273 nakleden Demirsoy, 1993:13)

(1)
(2

(3)

Sadece Devlet yollarindaki tagimalardir.

Sadece kamu sektériinde yapilan tagimalardir ve UAP ve 1980 yili gergeklesmesi yurtici ve sehir
hatlar tagimalari toplamini, 6.BYKP ve 1993 gergeklesmesi ise yurtigi yolcu tasimalarini kapsamakta
ve gergeklesme oranlarini vermemek mimkin olmamaktadir.
BDT ile yapilan dogalgaz tagimalaridir.
(4) 6.BYKP degerleri sadece kamu sektdriince yapilan kargo+posta+fazla bagaj tagimalaridir.
Kaynak: Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani Ulastirma Ozel intisas Komiisyonu Raporu, 1995.
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1.2.3.9. Yedinci Bes Yillik Kalkinma Dénemi (YBYKP) (1996-2000)

Yedinci kalkinma planinda 6zet olarak, ‘Demiryollarinda artan
tasima talebinden gerekli payl alabilmek icin tasiticilarin taleplerini
yakindan izleyen ve Pazar kosullarindaki degisikliklere uyum
saglayabilen modern isletmecilik  yontemleri uygulanacaktir’
denilmektedir. (DPT, Yedinci Bes Yilik Kalkinma Plani (1995-1999),
Ankara, 1995:146-148 nakleden Celebi, 2003:63)

Yedinci kalkinma planinda Demiryollarinin tlke ulastirma sistemine
ve dolayisiyla Ulke kalkinmasina gerekli destedi saglayabilmesi igin
mutlaka kokli degisimlerin  gerceklesmesi geredi Dbelirtiimis ve
demiryollarindaki temel sorun olarak 6zellikle karayolu tasimaciliginda
ortaya ¢ikan hizhh degisimin tim Ulke ulastirmasindaki, demiryollarinin
“trafik kaybi -- ekonomik bunalim -- hizmet dizeyinde disls --trafik
kayb1” kisir ddéngusinden kaynaklandigr belirtiimis bu baglamdaki

sorunlar su sekilde siralanmistir;

o Finansman sorunu, demiryolu ulagtirmasinin temel sorunlarinin
basinda gelmektedir. Demiryolu alt sektériindeki yatirimlara
yeterli kaynak ayrilmamaktadir. Her ne kadar gelecek yillardaki
yatirnm gereksinimi Ulagtirma Ana Plani ¢alismalari sonucunda
saptanacaksa da, 1983-1993 arasinda UAP’nda &ngérilen
yatinmlarin bdydk béldmdndn politik tercihler sonucu kaynak
ayrilmadigindan  gerceklesmemis olmasi bu  konudaki
orneklerden birini olusturmaktadir. Sistemi isletmek icin yeterli
kaynaga sahip olmayan TCDD'nin sorunlari yapilacak
hizmetler arttikgca c¢ogalmis sistemdeki yatirnm finansmani
ihtiyaci dis kredilerle karsilanmaya calisilmig ve carpik bir
finansman yapisi ortaya ¢ikmigtir. Bu olumsuzlugun giderilmesi
icin isletmenin finansman gereksinimi saghkli kaynaklarla

saglanmalidir.
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Hat diger sabit tesisler ve c¢eken-gekilen araglar olarak
toplanabilecek demiryolu altyapisi nitelik ve nicelik olarak
yetersiz teknolojileri eskidir. Bu nedenle (lke gerceklerine
uygun altyapi standartlari saptanarak bir plan cercevesinde

uygulamaya konulmasina gerek bulunmaktadir.

Isletme altyapidaki duruma paralel olarak c¢ok yetersiz
kalmaktadir.  Hatlarin  blydk  bir bélimi tek  hath
elektriklenmemis ve sinyalizasyondan yoksun oldugundan
demiryolu aginin uygun bir program ile altyapi ve isletmenin
modernize edilmesi gereklidir. Yogun yolcu ve uzun mesafeli
kitlesel tagsimalar beklenen eksenler (izerindeki mevcut hatlarin
iyilestirimesine &éncelik ve &nem verilmelidir. Bir baska
anlatimla kitlesel tasimalar ve yogun hatlar bazinda tanimlanan
ana tasima eksenlerinden olusan bir ¢ekirdek ag lizerinde hiz
ve Kkapasiteleri arttirmak (zere hatlarin bakim, onarim,
yenileme ve glizergah geometrik dizenlemelerinin yapilmasi

icin planli bir ¢alisma hizla tamamlanmalidir.

Bir yandan mevcut hatlar iyilestirilirken diger yandan da
Ankara-Istanbul hizli demiryolu hatti gibi programlanmig énemli
projelerin gerceklestiriimesiyle demiryolunun toplam tasimalar
icindeki payinin arttirilmasi ydéniindeki ¢alismalar bir plan
cercevesinde kararlilikla ydrdtdlmelidir.

Demiryolu alt sektériinde 6rglittenme yapisi ve diizeyi cagdas
uygulamalarin gerisinde kalmig olup, altsektériin gelistiriimesi
icin gerekli ivmeyi kazandirabilecek nitelikten yoksundur.
Kadrolar ¢cok geniglerken, yetkin ve nitelikli personel olusumu
saglanamamistir. Bu sorunun ¢ézilebilmesi igin yeniden
yapilanmaya gidilmeli, 6nemli diglide eksikligi duyulan yeterli
sayida nitelikli personelin saglanmasi amaciyla gerekli

Onlemler alinmalidir.
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o Demiryolu alt sektérindeki bilgi akimi yetersizligi isletme
ybnetiminde etkinligin  saglanmasini  engellemektedir. Bu
nedenle Yénetim Bilisim Sistemi kurulmali ve tim faaliyetler
istenen dlizeylerde izlenmelidir.

o Demiryolu tasimaciligi yeterince pazarlanamamaktadir. Pazar
kosulundaki degisikliklere hizla uyum saglayabilen modern
isletmecilik  yéntemleri  uygulanmali ve bu ydntemler
gercevesinde  gelirin  artmasina  olanak  saglayacak
dlizenlemeler yapiimalidir. “(DPT, 1995:16)

Yedinci Kalkinma Planinda ulastirma sektérine ayrilan toplam
butceden ulastirma sistemlerinde yatirnm paylan ve gerceklesme

oranlar agsagida verilmigtir.

Tablo 6: VIl. BYKP’de Ulagtirma Sektérinde Alt Sistemler itibariyle Planlanan
Yatirnmlar ve Gerceklesmelerin Toplam Igerisindeki Paylari

PLANLANAN GERCEKLESEN
KARAYOLU 71 66
DEMIRYOLU 9 7,5
DIGER 20 26,5
Kaynak: Bagkdy, 2001:231

Buna gore tim planlarda oldugu gibi VII.BYKP’ninda da karayollari
sektorin lokomotifi olarak goralmuas ve toplam yatirimlarin %71’inin bu
sektére aktariimasi 6ngoérilmisken bu dénem de yatinm payr %66
olarak gergeklesmigtir. Oysaki demiryollarina ayrilan pay karayollarina
ayrilan payin sadece % 10" u kadardir. Bu dénem de gerceklesen
demiryolu yatinmlari planda hedeflenen yatirimin gerisinde kalmis %
7,5tur. Belki de bu tabloda tek sevindirici olan taraf, diger olarak ifade
edilen (havayolu, denizyolu, boru hattl) ulasim sistemlerinin  yatirm
paylari, planlanan yatirnm hedefinden daha fazla gerceklesmis ve
sektérde 1/4 oraninda da olsa pay almig olmalardir.
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1.2.3.10. Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Dénemi (SBYKP) (2001-2005)

Diger kalkinma planlarinda oldugu gibi, bu planda da demiryollarinin
gelistirilmesine 6nemli vurgular yapilimaktadir. Bu planin Resmi
Gazetede yayimlanan metnine baktigimizda demiryollu ulastirmasiyla
ilgili kisimda, “Bu plan déneminde demiryolu ulastirmasi ile ilgili amac;
demiryolu isletmeciliginin modernlestirilerek rekabetci bir yapiya
kavusturulmasi ve demiryolu tagimaciliginin toplam tasimacilik igindeki
payinin artirilmasi temel amagctir. Bu c¢ercevede, piyasa sartlarini ve
dengelerini gbzeten, etkin hizmeti esas alan ve muasteri odakli bir
igsletmecilik anlayisina gecgilmesi 6nem arz etmektedir. Bu amag
dogrultusunda, TCDD’ye mali ve idari 6zerklik saglayan, kuruluglarin asli
faaliyet alaniyla ilgili calismalar yuritmesini esas alan ve 6zel sektor
kuruluglarinin sektérde pay sahibi olmasini hedefleyen hukuki alt yapinin
olusturulmasi saglanacaktir. TCDD’nin isg birimi bazinda yeniden
organize edilerek kar dncelikli bir isletmecilik anlayisina ulastinimasi ile
etkin bir tasimacilik ve pazarlama uygulamasinin baglatilmasi 6nem
tasimaktadir” denilmektedir. (Resmi Gazete, 2004:219)

Bu plan déneminde DPTnin yorumu ise soOyledir: “Bu plan
déneminde demiryolu ulastirmasindaki beklentiler; demiryollarinda
hizlarin ~ 300km/saat'e  ¢ikarilmasi  planlanmigtir.  Bu  hizlarn
uygulanabildigi yuksek hizli demiryollari, 400-600 km. uzaklklarda, kent
merkezinden kent merkezine ulasim siresi agisindan ayni gun icinde
baska bir kente gidip calisma saatlerini orada gegirdikten sonra geri
dénme olanagdini vermesiyle, karayollarina hatta havayollarina net bir
Ustunluk saglamaktadir. YUk tagsimaciligi agisindan 21. ylzyilda kombine
tasimacilik ve bu baglamda demiryollari etkin rol oynayacaktir. Ozellikle
limanlarin kara igindeki kesimlere baglanmasinda demiryollarinin yer
almasina 6zen gO0sterilecek, yurtici liman baglantilarinda %5 olan

demiryolu payinin artirilmasi GOzerinde durulacaktir. Kentsel ulagtirma
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sorununun ¢6zimu igin rayh sistemler en etkili ve olmazsa olmaz égeler
olma niteligini surdirecektir.“ (DPT, 2001:17)

Yine DPT raporlarina gére Bu plan déneminde demiryollarimizin
sorunlari séyle siralanmaktadir: Ulastirma politikalarindaki yanlisliklar,
koordinasyonun saglanmasinda yo6netsel bosluk, ybdnetim ve &rgat
yapisindaki yetersizlikler, nitelikli insan glcl ve egitim sorunlari,
finansman darbogdazi, yatinm yetersizligi biciminde &zetlenmistir.
Demiryollarimizin sorunlarindan ézellikle birincisi Ulke ulastirma sistemi
dizeyindedir. Bu dizeydeki sorunlar ¢dzilmedikge demiryolu sorununu
gercek ¢6zime ulastirmak imkansizdir. Diger sorunlar ise akilci
ulastirma politikalarinin olusturdugu saglikli bir ortam iginde ‘yeniden

yapilanma’ ile ¢6zdlebilir.

Yeniden vyapilanma; ana planla ©6ngérilmias islevleri, pazar
gereklerini ve musteri memnuniyetini gozeterek ve agikga tanimlanmig
performans hedeflerine erismek Uzere kuruma isletme dizeyinde, siyasal
mudahalelere karsi korunmus bir sekilde, ydnetsel ve finanssal 6zerklik
icinde ve fakat yonetimin her tirli sonuglarindan dogrudan sorumlu
olarak etkin ve verimli bir igletmenin gereklerini yerine getirme olanagini
saglayan, etkin bir yonetim igin altyap ile igletmenin ayirimini éngbren
Orgutsel bir yapllanma ve saydam bir yodnetim bicimi olarak

anlasiimaktadir.

Yeniden yapilanmada Genel Madir ve Yénetim Kurulu’nun basari
kriterlerinin diginda higbir gerekce ile gérevden alinamamalari suretiyle

gunlik mudahaleden korunmasi énem tasimaktadir.

Yeniden vyapilanma hukuki ¢ergevesini belirleyen ‘Demiryolu

Kanunu’ ile tamamlanmalidir.
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Demiryolu altyapisi ile igletmesinin birbirinden ayrilarak altyapinin
rehabilitasyonu c¢aligmalarinin basarilabilmesi icin buatgceden gerekli
kaynaklarin yaratiimasi olanagini da saglayabilecek bicimde DLH Genel
Mudurlagd’ nin Demiryolu bolima ile altyapi biriminin birlestirilerek yeni

bir Genel Madurlik olusturulmasi uygun olacaktir.

Personel sorunu; gerekli nitelikli elemanlarin istihdami ve ciddi bir
egitimden gecirilmesini de icerecek bicimde yeniden yapilanma
baglaminda ¢ézilmelidir.

Finansman darbogazinin ortadan kaldirlmasi da yine yeniden

yapilanma ile birlikte ¢6zime kavusturulmalidir.

Kisa dénemde amag, varolmasina ragmen nitelikli faal personel
eksikligi ve vagon yetersizligi vb. kisa strede ¢bzilebilecek sorunlarla
cevap verilemeyen talebin ve harekete gegiriimesi beklenen potansiyel
talebin karsilanmasi icin varolan olanaklarin degerlendiriimesi ve bu
amagla gerekli dnlemlerin alinmasidir. Bu dénemde ayrica uzun dénemli
amaglarin gerektirdigi yapisal déntstmler ve hukuki dizenlemeler

dogrultusunda hazirlik galismalarinin yapilmasi gereklidir.

Bu plan déneminde demiryolu ulastirmasindaki éneriler;

» Ulkemizde bati-dogu dogrultusunda bir demiryolu ana ekseni
olusturulmasi amaciyla 6ncelikle Ankara-istanbul hizli demiryolu ve
Ankara-Sivas hizli demiryolu hatlarinin yapilmasi ve bu eksenin
surekliligi icin  Demiryolu Bogaz gecisinin  gerceklestiriimesi
gerekmektedir.
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» Birgok uluslararasi anlasmanin tarafi olarak, 6zellikle de AB’ ye
adaylk statistnin kazaniimasi nedeniyle; Avrupa-Asya baglantisi
transit gecisinde Tulrkiye’nin s6z sahibi olabilmesi icin en kisa
zamanda gergeklestiriimesi buydk 6nem tasimaktadir. Bu konuda
yitirilecek zaman alternatif gizergahlarin benimsenmesi ve Turkiye’nin
¢cok buylk potansiyele sahip Avrupa-Asya transit tasimaciliginin
disinda kalmasina yol acacaktir. Bu baglamda; Ttrkiye ile Gircistan
demiryolu baglantisini saglayacak Kars-Tiflis baglantisinin yapilmasi,
Rusya ve Iran Uzerinden gecen mevcut hatlara gére daha kisa
olmanin 6tesinde Azerbaycan ve Turkmenistan Uzerinden Cin'e kadar
ulasacak en kisa alternatifi yaratacaktir. Bu amagla Kapikule-
Gdrcistan arasinin bir koridor olarak algilanip bu koridorla ilgili
isletmeye iliskin yatirnm gerektiren tim sorunlarin bitinldk iginde ele
alinmasi, pazarlama konusuna ©nem veriimesi ve ulastirma
maliyetlerinin azaltilmasi i¢in ara islemlerin minimum dUzeye

indirilmesi saglanmalidir.

» Demiryolu agirlikh kombine tasimacihdin gelisimini saglamak Gzere
yurOtilmekte olan kara terminalleri ¢aligmalarn bitirilmelidir. Liman
hinterlandinda yapilan tagsimalarin % 95’ inin karayolu ile
gerceklestirildigi dikkate alinarak, bu tagimalarda demiryolu payinin
arttirilmasi igin gerekli dnlemler alinmali ve sistem tek elden organize
edilmelidir. Kombine tasimacilikta, 6zellikle konteyner tasimaciliginda
kara terminalleri yapiminda ve isletmesinde 6zel girisimin katilimi

saglanmalidir.

> AB adayligimizin gerceklesmesi nedeniyle AB kosullarina uyum
konulari 6zenle ele alinmali bu baglamda yapilmasi gerekenler

planlanmali ve yasama gecirilmelidir.
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» Avrupa-Asya demiryolu baglantisinin Turkiye Uzerinden gecisinin
saglanmasi konusunda uluslararasi g¢abalar Ulastirma ve Disisleri

Bakanligi Koordinasyonu ile daha dikkat ve 6zenle sardartlmelidir.

> Sardurdlebilir bir kalkinma stratejisi i¢cinde suUrdurulebilir ulastirma
politikalari ve planlarinin yasama gecirilmesi icin karar vericiler
Uzerinde kamuoyu baskisini  saglayacak toplumsal bilincin
yerlestiriimesine ¢aba gosterilmelidir. (DPT, 2001:33-35)

Bu plan dénemine iligkin  YDK’nun degerlendiriimesine
bakildiginda, “Sekizinci kalkinma plani ve bunun uygulamasini gbsteren
2003 ve 2004 vyili programlarinda; Demiryolu isletmeciliginin
modernlestirilerek rekabetci bir yapiya kavusturulmasi hedeflenmistir. Bu
plan déneminde ve guncellestiriimesi Ulusal programdaki tedbirlerde
dikkate alinarak, TCDD Genel Mudurligu’'nin mevcut hantal yapisinin
modernlegtirilerek rekabetci bir yapiya kavusturulmasi ve Avrupa Birligi
ile eslestirme sb6zlesmesi taslagr c¢alismalan kapsaminda bagli
ortakliklarin ana kurulug binyesine alinmasi  hususunun da
degerlendirilmesi gerekli géralmistir” seklindedir. (YDK, 2003:8)



BOLUM II. KURUMUN GUNUMUZDEKi DURUMU
VE
TURKIYE ULASIMINDAKI YERI

1.TCDD’NiN MEVCUT DURUMU
1.1.HUKUKIi YAPISI

Bu bélimde énce TCDD’nin kurulus siireci, TCDD’ye Kamu iktisadi
Kurulusu htviyetini kazandiran 233 sayili KHKnin amaci, kapsami bu
kararname ile TCDD’nin Ana Statlsindeki amag ve faaliyet konulariyla,
2003 Ulusal Programinda belirtlen TCDD’nin AB mevzuatina uyum
slrecinde gorev ve sorumluluklari Yeniden Yapilandirma c¢ercevesinde

incelenecektir.

Cumbhuriyet déneminden 6énce c¢esitli yabanci sirketler tarafindan
insa edilerek isletilen demiryollarinin 4.000 km.lik kismi Cumhuriyetin
ilani ile gizilen sinirlar icerisinde kalmistir. 24.05.1924 tarihinde ¢ikarilan
506 Sayili Kanun’la Osmanlidan devralinan hatlar millilestiriimis ve
“Anadolu-Bagdat Demiryollari Muddriyeti Umum iyesi” kurulmus, daha
sonra demiryollarinin yapimi ve isletiimesinin bir arada yuritilmesi ve
daha genis calisma imkanlari verilmesini saglamak amaciyla ¢ikarilan
31.05.1927 tarih ve 1402 Sayili Kanun’ la “Devlet Demiryollari ve
Limanlari idare-i Umum iyesi” adini almistir. 1953 yilina kadar katma
batceli bir devlet idaresi seklinde ydnetilen Kurulus, 29.07.1953
tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun’ la “Tirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollari igletmesi (TCDD) adi altinda Kamu iktisadi Devlet

Tesekkull olarak kurulmus ve teskilatlandinimistir. 6186 sayili kanun
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10.10.1983 tarih ve 119 sayili KHK ile yurarlukten kaldirlarak,
Kurulusa 18.06.1984 tarihinde uygulamaya konulan 233 Sayili KHK ile
“Kamu Iktisadi Kurulugu” statiisii verilmistir. Kurulug’'un faaliyet konulari,
organlari ve teskilat yapisi, bagh ortakliklari ve istirakleri ile bunlarin
arasindaki iligskileri 28.10.1984 tarih ve 18552 sayili resmi gazetede
yayinlanan ana statisu ile dizenlenmigtir. (TCDD yilliklarr)

233 sayili_Kanun Hiikmiinde Kararname; Kamu Iktisadi

Tesebbuslerinin yeniden dizenlenmesi; 17/6/1982 tarihli ve 2680 sayih
kanunun verdigi yetkiye dayanilarak Bakanlar Kurulu'nca 8/6/1984

tarihinde kararlagtiriimigtir.

Kapsam ve amac

Madde1-1.Bu kanun hiokmudndeki kararname, iktisadi devlet
tesekkilleri ile kamu iktisadi kuruluslarini ve bunlarin miesseselerini,

bagli ortakliklarini ve istiraklerini kapsar.

Bu Kanun Hikmuinde Kararnamenin Amaci ;

a) Iktisadi devlet tesekkilleri ile kamu iktisadi kuruluslarinin
ve bunlarin miesseselerin, bagli ortakliklarin kurulmasini, istiraklerinin
teskilini, 6zerk bir tarzda ve ekonominin kuralarina uygun olarak

ybnetilmelerini,

b) Verimlilik ve Kkarlihk ilkeleri dogrultusunda calisarak

sermaye birikimine yardim etmelerini

c) Piyasa sartlarinda 06zel sektér gibi kendi karar

mekanizmalari olusturarak galismalarini dizenlemektedir.
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Tanim ve kisaltmalar

Madde2- 3.(24.11.1994 tarih ve 4046 sayili kanunla degisiklik)

Kamu iktisadi Kurulusu “Kurulus”; sermayesinin tamami Devlete ait olup;

tekel niteligindeki mal ve hizmetleri kamu yarari gbézeterek Gretmek ve

pazarlamak (zere kurulan ve go6rdiglu bu kamu hizmeti dolayisiyla

urettigi mal ve hizmetler imtiyaz sayilan kamu iktisadi tesebbUstdr,

seklinde tanimlanmigtir. (KHK/23, 18.6.1984 Tarih ve 18435 Say!li

Resmi Gazete.)

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari isletmesi Genel
Muduarligia (TCDD) Ana Statlist

Hukuki Biinye
Madde3-

1.

Bu Ana statl ile tegkil olunan TCDD, Tuzel Kisilige sahip,
faaliyetlerinde 6zerk ve sorumlulugu sermayesiyle sinirli bir Kamu
iktisadi Kurulusu’ dur.

Kurulus KHK, bu ana Statii hdkimleri sakli kalmak lzere 6zel
hukuk hakidmlerine tabidir.

Kurulus, Genel Muhasebe Kanunu ile Devlet ihale Kanunu

HUkUmlerine ve Sayistay’in denetimine tabi degildir.

Kurulug'un merkezi Ankara’ dadir. Kurulusun merkezi

koordinasyon kurulu karari ile degistirilebilir.

Kurulug’'un sermayesi 500 milyar TL. olup, tamami devlete aittir.
Kurulug’'un sermayesi ile ilgili Bakanligin teklifi UGzerine

Koordinasyon Kurulu Karari ile degistirilebilir.

Kurulug'un ilgili oldugu Bakanlik Ulastirma Bakanhgidir.
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Kurulug’un ilgili oldugu Bakanlik, Basbakanhgin teklifi ve
Cumbhurbaskanligr’nin onayi ile degistirilebilir.

233 ve 399 sayili KHK hikimleri sakli kalmak Uzere 6zel hukuk
hikumlerine tabidir. 233 ve 72 Sayili KHK.lere gére Bagbakanlk
Yiksek Denetleme Kurulu’nun denetimine tabi olup, 3346 sayili kanun

geregi TBMM’nin denetim sistemi iginde yer almaktadir.

Kurulug’un Amac ve Faaliyet Konulari:

Madde 4- (degisik. YPK’nun 13.12.2004 tarih ve 2004/T-36 sayil
karari ile 4.Maddesinin 1. fikrasi) Devletce kendisine verilen
demiryollarini, liman rhtim ve iskeleleri igletmek, genisletmek ve
yenilemek, bunlan tamamlayici faaliyetlerde bulunmak, mdalkiyeti
kendisindeki tasinmazlarda yat limanlari, ticaret, kongre, fuar, kultdr,
algveris merkezleri, hastane, otel, konut, ofis, park, spor amacgh ve
benzeri tesisler yaptirmak ve islettirmek, isin niteligine gére nakdi
sermaye koymaksizin mulkiyet devri olmadan 99 yila kadar
tasinmazlarin tahsisi suretiyle istiraklere katilmak; ayrica; tekel
kapsamina giren bu igleri ekonomik olmasi, gerekli gérilmesi ve talep

olmasi halinde, baskalari eliyle yaptirmak seklinde degistirilmistir.

5335 Sayili kanunla getirilen degisiklik;

MADDE 32. — T.C. Devlet Demiryollari isletmesi Genel Mudurliigu
mulkiyetindeki isletmecilik fazlasi tasinmazlarin satillarak veya
devredilerek satis veya devir bedellerinin yeni demiryolu insaati ve
mevcut demiryollarinin  bakim ve onarimi ile iyilestiriimesinde
kullanilmasi kaydiyla, tasinmazlarin satis veya devrine T.C. Devlet
Demiryollar Genel Mudirligu Yoénetim Kurulu yetkilidir.
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Ozellestirme Yiiksek Kurulunca &zellestirme programina alinan
Tarkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari (TCDD) Isletmesi Genel
Mudurlaga kullanimindaki liman sahalan icinde kalan Hazineye ait
tasinmazlar, talep edilmesi halinde bedelsiz olarak TCDD Genel

Madarligane devredilir.

Devri mumkdn olmayan tasinmazlar ile liman sahasinda kalan
Devletin hikim ve tasarrufu altindaki yerlerde TCDD Genel Mudurliga
lehine bedelsiz olarak 49 yilligina sinirli ayni hak tesisine veya bedelsiz

kullanma izni verilmesine Maliye Bakanligi yetkilidir.

Liman sahasinda kalan Hazinenin 6zel mulkiyetindeki taginmazlar
ile Devletin hikim ve tasarrufu altindaki yerlerin kullanimina iligkin
olarak, TCDD Genel Mudurligi adina tahakkuk ve teblig edilen ecri
misillerin (kira bedelleri) tahsilinden vazgecilir. Daha 6nce tahsil edilmis

ecri misil bedelleri iade edilmez.

T.C. Devlet Demiryollar igletmesi Genel Midurliiga, tasinmazlarin
almi, kamulagtirma, parselasyon, tevhid, ifraz, irtifak hakki tesisi ve
terkini islemleri; katma deger vergisi harig her tirlG vergi, resim, harg,

déner sermaye ve hizmet lcretlerinden muaftir.

Satisi  ve degerlendiriimesi yapilacak tasinmazlarin, ilgili
kuruluglarin  ve belediyelerin gortslerini almak ve c¢evre imar
batinliginid bozmamak kaydiyla, her dlgekte imar plani ve parselasyon
plani yapimi ve bunlara iligkin onama iglemleri 3194 sayili imar
Kanununun 9 uncu maddesine gére Bayindirlik ve iskan Bakanhg
tarafindan aski slrelerine tabi olmaksizin re’sen yapilir. ligili kurulus ve
belediyeler goruslerini onbes gln icinde bildirmek zorundadir. TCDD

Genel Mudurliga, tasinmazlarinin satisi ve degerlendiriimesi uygun
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gbrulen yerler icin 4.1.2002 tarihli ve 4734 sayill Kanuna tabi
olmaksizin, 28.7.1981 tarihli ve 2499 sayili Kanuna tabi ekspertiz
sirketlerine rayic bedel tespit ettirmeye, gercek ve 6zel hukuk kisilerine
her Glcekteki imar planlarini yaptirmaya, ilan, reklam, proje, kontrollk,
danigsmanlk veya pazarlama gibi konularda hizmet satin almaya ve
blatin bu giderler icin satilan ve degerlendirilen tagsinmazlarin tahsil
edilen bedellerinin % 2’sini gegmemek Uzere bu bedellerden 6deme

yapmaya yetkilidir.

1- Kanun, tazik, yonetmelik, kalkinma plani ve yillik programlar
cercevesinde muiesseselerini, bagh ortakliklarini  ve igtiraklerini

ybénlendirmek ve bunlar arasindaki koordinasyon ve isbirligini saglamak,

2- Kanun, tuzdk ve bunlarin uygulanmasina iliskin yonetmelikler

ile kendisine verilen diger gorevleri yerine getirmek,
3- Tamamlayici igler olarak gerektiginde ;

a) (Degisik. YPK’'nun 13.7.1988 tarih ve 88/25 sayili karari ile “a”
bendi.), (Degisik. YPK'nun 5.6.1989 tarih ve 89/T.41 sayili karari
ile “a” bendi) Demiryolu tagimaciligini tamamlayici nitelikteki,
feribot ve tesisleri dahil, her tarli deniz ve kara tasima islerini

yapmak ve Van golii isletmesini isletmek.

b) Bakim, onarim ve yenileme icin kurulan tesislerin fazla
kapasitelerini degerlendirmek; ¢eken, ¢ekilen arag ve geregler ile
benzerlerini yapmak veya yaptirmak.

c) Gorevlerinin gerektirdigi ambar, antrepo, depo, sundurma, silo,
akaryakit depolari ile benzeri tesisler ve umumi magazalar kurup
isletmek; yolcu ihtiyaglar icin emanet odalari, otel, lokanta,
gazino, bufe, blvet ve benzeri yerleri kurup igletmek ve

isletmeciligini vermek.
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d) Gorevleri ile iligkili olarak yurticinde ve disinda acentelikler ve

temsilcilikler kurmak.

e) Yabanci Ulke demiryollari ile anlagmalar yapmak ve demiryolu
tasimacihidi ile ilgili olan uluslararasi birliklere katiimak.

f) Sigorta acenteligi yapmak, sigorta sirketlerine ortak olmak.

g) Yurt icinde veya disinda yapiimakta veya vyapilacak olan
demiryolu ve tesisleri insaati isini yalniz basina veya ortaklik halinde
birinci veya ikinci yuklenici olarak tstlenmek.

h) Gérev alanina giren konularla ilgili olarak bagli ortakliklar kurmak
veya diger istiraklere katiimak.

4- (Degisik. YPK’'nun 27.4.1992 tarih ve 92/T.29 sayili karari ile
5.fikrasi) Devletge kendisine verilen liman, iskele ve rihtimlarda tekel
olarak;

a) Yukleme, bosaltma, aktarma ve hamaliye iglerini yapmak ve bu
isler icin gerekili tesisleri kurup isletmek,

b) Gemilere su vermek, yakitlarini yiklemek, bosaltmak, aktarmak
ve bu isler igin gerekili tesisleri kurup isletmek,

c) Deniz kiyisinda veya geri sahalarda, antrepolar, ambarlar,
sundurmalar, hangarlar, agik sahalar, yolcu salonlari kurup isletmek,

d) Her cins yakit ve akaryakit depolama, ylUkleme, bosaltma,
aktarma ve hamaliye islerini yapmak ve bu igler icin gerekli tesisleri

kurup isletmek,
e) Palamar samandiralari kurup isletmek.
f) Kilavuzluk, rémorkérculik ve palamar iglerini yapmak,

g) Gazino, lokanta ve bife emanet odasi gibi yolcu ihtiyaglarini

karsilayacak tesisler ve servisler kurup isletmek.
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(Degisik. YPK’nun 16.2.1995 tarih ve 95/T-12 sayih karar ile
2.fikras1) Ayrica, tekel kapsamina giren isler, ekonomik ve zaruri
g6rilmesi halinde kismen veya tamamen bagkalari eliyle de

yaptirilabilir.

5- Faaliyet konulari ile ilgili olarak Bakanlar Kurulu tarafindan

verilen gorevleri yapmak,

6-  (llave.EIYKK'nun 2.12.1985 tarih ve 88/30 sayili karari ile 7.
bendi.) istihdam gelistirme calismalari kapsaminda diizenlenen beceri

kazandirma programlarinin uygulanmasini saglamak,

7-  (llave.EIiYKK'nun 2.12.1985 tarih ve 88/30 sayili karari ile 8.
bendi.) Kurulmus ve kurulacak olan kiglk ve orta buUyUklikteki 6zel
kuruluglara idari ve teknik alanlarda rehberlik yapmak.

Kurulus bu amag ve faaliyetlerini dogrudan dogruya ve miessese,
bagli ortaklik, istirak ve diger birimleri eli ile yerine getirir, kurulugun

amagc ve faaliyet konular koordinasyon kurulu karari ile degistirilebilir.

Kurulus Organlari

Madde5: Kurulug’un organlar; Yénetim Kurulu ve Genel
Mudurltktar. (Kaynak:TCDD, Ana stattisi)

2003 yili sonu itibariyle sermayesi 4.000.000.000 YTL olup,
tamami devlete aittir. Mevcut kanun geregince, TCDD yolcu ve yukin
demiryolu ile tasinmasinda tekel hakkina sahiptir. Ozel sektdriin banliyd
ve sehirlerarasi yolcu ve yik tasimacihgdi igin demiryolu isletmeciligi
yapmas! sadece TCDD’nin imtiyaz vermesi ile mimkindir. TCDD
isletmesine bagli 7 limandan 6 adedi 6zellestirme programina alinmis.
Mersin ve iskenderun limanlarinin ihalesi yapilmig, digerlerinin
Ozellestirme slreci devam etmekte olup, Haydarpasa Limani ise turizm
alani haline getirilmistir. Limanlarin Ozellestiriimesi ile ilgili Ozellestirme
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Yiksek Kurulu Karari 6 Ocak 2005 tarih, 25692 sayili Resmi Gazetede
ilan edilen, 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili Ozellestirme Yiksek
Kurulu Kararina gore;

- TCDD’ ye ait Bandirma, izmir, Samsun, Derince ve iskenderun

limanlarinin 6zellestirme programina alinmasina,

- S6z konusu limanlarin ‘Isletme Hakki Verilmesi’, ‘Kiralama’

ve/veya mulkiyetin devri disindaki diger yontemlerle 6zellestiriimelerine,
- Ozellestirme islemlerinin 12 ay icerisinde gergeklestirimesine,

- Yukarida belirtilen  Limanlarin  6zellestirme  islemleri
tamamlayincaya kadar TCDD’nin Yoénetiminde kalmasina, 6zellestirme
sonras! bu limanlari devralacak yatirnmcilarin bakim, onarim ve diger
yukumlilUklerine iligkin denetim ve kontrollerinin TCDD tarafindan yerine

getirilmesine,

- Bu limanlarin ézellestiriimesi ile elde edilecek gelirlerin, Bakanlar
Kurulu Karari ile belirlenecek usul ve esaslar ¢ergcevesinde TCDD Genel
Mudurligid’'ne devredilmesini teminin Hazineye aktariimasina karar

verilmistir.

*x%

TCDD’nin Finansal yapisini dizeltmek, etkin bir ticari isletmecilik
yapmasinl saglamak amaciyla Japon HOkUmetinin Dinya Bankasi
ybnetimine biraktigi 1 milyon ABD dolar hibede saglanan finansman ile
TCDD’nin yeniden vyapilanma c¢alismalart 1995 yilinda baslamistir.
TCDD yeniden yapilanmasi amaciyla Booz-Allen & Hamilton adli firma;
“1-Teshis, 2-Tedavi-Yeniden yapilanma plani” seklinde iki agsamadan
olusan proje hazirlamig ve 1996 yilinda tamamlamigtir. Hazirlanan
yeniden yapilanma projesinde yeniden yapilanan Avrupa Ulkeleri
demiryolu isletmeleri 6rnek ¢alismalar olarak baslatiimissa da éncelikle
bir demiryolu kanunu c¢ikarilmadigi i¢in uygulamada gortlen guglikler

uzerine 2000 yilinda tekrar eski yapiya donuldigu goralmastar.
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Yine s6z konusu firmanin yeniden yapilanma caligsmalari iginde
uygulanmasi imkansiz olan énerileri de igerdiginden yeniden yapilanma
uygulanmasina gegilememigtir. Bu yeniden yapilanma projesinde
demiryollar icin ortaya c¢ikan sonug; mevcut hatlarin yaklasik 34Gna
yeteri kadar karl olmadig igin kapatmay! geri kalan kisminin iyilestirerek
isletiimesini  dngérmekteydi. Demiryollarinin  ¢ok fazla kdgulmesini

6ngbren bdyle bir projenin uygulanmasi da son derece zordu.

Bakanlar Kurulu’nun 19.3.2001 gun ve 2129 sayili karan ile
ylrirlige konulan Avrupa Birligi Miktesebatinin Ustlenilmesine iliskin
Tiarkiye Ulusal Programinda TCDD’nin yeniden yapilandiriimasi ve

Limanlarinin otonom bir yapiya kavusturulmasi 6ngéralmastar.

Bakanlar Kurulunun 23.6.2003 tarih ve 2003/5930 sayil karari ile
yurarlige konulan Turkiye Ulusal Programinda; demiryolu tagimaciligi

konusunda AB mevzuatinin Ustlenilmesi ve uygulanmasi kabul edilmigtir.

Tirkiye-AB  Mali  Igbirligi  kapsaminda 10.03.2003 tarihinde
baslatilan teknik destek c¢alismalari c¢ercevesinde danigsman firma
uzmanlarinca yapilan degerlendirmede; Demiryolu Kanunu Taslaginin
AB muktesebatina uyumlu bulunmadigi, tek bir yasal dizenleme yerine
demiryolu sektdriini dizenleyen genel bir kanun ile TCDD’nin rollnU
tanimlayan ve TCDD’nin yeni bir yapr kurmasina imkan taniyan
TCDD’ye yonelik bir kanun olmak Uzere, iki kanunun hazirlanmasinin
Onerildigi ve bu amagcla Ulastirma Bakanhdi’ nin onayiyla 2003-2008
yillarini kapsayan 8 ana gobrev igeren bir eylem plani hazirlanarak
uygulamaya konulmustur ve 1.8.2003 tarihinde onaylanmistir. (YDK,
2003:7-16)
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Eylem planinda belirlenen 8 ana gérev asagida belirtiimistir.

1- Demiryolu sektdrindn organizasyonu (eslestirme-twinning projesi)
2- Mali yénetim bilgi sistemi (MYBS)

3- Yeni TCDD organizasyonu

4- Hikumetle olan iligkiler

5- Altyapr muddarliklerinin tesis edilmesi

6- Kurumlarin/Organlarin tesis edilmesi

7- Glvenlik sertifikasyonun kurulmasi

8- Kombine tagsimacihk

Yukarida belirtilen ilk dort goérev icin hazirlanan bu projelere AB

kaynaklarindan 4.3 milyon Euro finansman saglanmistir. Bu projeler

asagida aciklanmistir.

1- Demiryolu Sektdérinin Organizasyonu (Eslestirme-Twinning
Projesi)

Bu proje, 91/440/ EEC sayili Konsey Direktifin 5., 6. ve 9.
maddeleri, Ulkemiz demiryolu sektéri igin AB muUktesebatina uyumlu
yasal dizenlemelerin hazirlanmasini icermektedir. Proje kapsaminda;

- Demiryolu sektériini dizenleyen genel bir kanun ile TCDD
kanunun taslaklarinin hazirlanmasi ve ilgili ydnetmeliklerin hazirlanmasi,
gbzden gecirilmesi ve/veya degistiriimesi,

- AB muktesebatinda 6ngoérilen gerekli organlarin (dizenleyici
organ, lisans veren organ, glvenlik sertifikasi veren organ, altyapi
ybneticisi, emniyet-glvenlik makami, kaza arastirma-inceleme kurumu
gibi) rolt, sorumluluklari ve yerinin belirlenmesi,

- Altyapr Ucretlerinin belirlenme metodolojisini olusturan yasal

dizenlemelerin yapilmasi,
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- Altyap! kapasitesinin tahsisi metodolojisini olusturan yasal
dizenlemelerin yapilmasi,

- Altyap yoneticisi ile kapasite tahsisi talebinde bulunan igleticiler
arasinda, hak ve yukumlalUkleri belirleyen sézlesmelerin hazirlanmasi,

- Demiryolu igletme lisansi alma konusunda ihale prosedurlerinin,
kriterlerin ve 6zel sartlarin belirlenmesi,

- Tuketici haklarinin korunmasit, ihtilaflarin ¢6zumu
mekanizmasinin  ve kapasite tahsisi ve altyapr Ucretlendirme

proseddrlerinin belirlenmesi yer almaktadir.

Ulastirma Bakanhgi ve TCDD sorumlulugunda gerceklestiriimekte
olan Demiryolu Sektériinin Organizasyonu Projesinin ihalesi yapilmis ve
Ihaleyi kazanan Almanya ile hazirlanan s6zlesme taslagi 14 Nisan 2004
tarihinde tamamlanarak Avrupa Komisyonu Turkiye Delegasyonuna
(ECD) génderilmisgtir.

25 Ocak 2005 tarihi itibariyle Eslestirme Sbézlesmesi bitin
taraflarca imzalanmis ve 1 Subat 2005 tarihinde Egslestirme Projesi fiilen
baslamistir. 2 Mart 2005 tarihinde yapilan “Baslangi¢ Toplantisi” ile
Proje kamuoyuna duyurulmustur. “Demiryolu Cergeve Kanunu” ve
“TCDD Kanunu” nun ilk taslaklari proje g¢alisma gruplari tarafindan
hazirlanarak yerlesik Eslestirme Danismanina sunulmustur. Danigsmanin
tavsiyeleri dogrutusunda gerekli degisiklikler yapilarak nihai taslaklarin
hazirlanmasi 2005 Eylil ayi icerisinde tamamlanmasi hedeflenmektedir.
Bu projenin 18 ay igerisinde sonuclandiriimasi beklenmektedir. (Gursel,
TCDD)

TCDD’nin rolind  modernlestirilmis bir baglamda tanimlayan
TCDD’nin yeni bir yapi kurmasina imkan taniyan TCDD’ye ydnelik bir
kanunun hazirlanmasi  Ulastirma Bakanligr'nin  sorumlulugunda
eslestirme seklinde gergeklestiriimesini icermekte olup, proje tutari
835.600 Euro’ dur.



48

2- Mali Yonetim Bilgi Sistemi (MYBS)

TCDD’de is birimlerinin ve alt birimler bazinda gelir ve giderlerin
tutulmasina imkan saglayacak, mali performansin saglanmasi élgtimesi
ve izlenmesini mimkin kilacak MYBS’nin teminini icermektedir. Bu
sistem ayrica; Kamu hizmeti YOkumlalUklerinin hesaplanmasinda baz
teskil edilecektir. Proje tutariin 1.432.000 Euro AB kaynakh ve 477.000
Euro ulusal kaynakli olmak tzere toplam 1.909.000 Euro’ dur. Projenin
2005 II. Geyreginde tamamlanmasi planlanmistir.

91/440/EEC sayih Direktifin 5. ve 6. maddeleri, diger hususlarin
yanisira asagidaki hususlari da icermektedir.

e Demiryolu igsletmeleri, faaliyetlerinde Pazar kosullarina gore
ayarlamalar yapabilir.

e Uye devletler, tasimacilik hizmetlerinin sunulmasi ile ilgili
olan ig hesaplari ile altyapi ile ilgili olan hesaplarin
birbirinden ayri olarak tutulmasini saglayacaktir. Bu
alanlardan herhangi birine 6denen yardimlar, digerlerine
aktarilmayacaktir. |ki alana ait hesaplar, bu yasagi

yansitacak sekilde tutulacaktir.

Bu maddelere uyumun saglanmasi ve TCDD’nin geligtirilerek
modern ve ticari bir demiryolu haline getirilmesi icin, TCDD’nin  modern,
glvenilir ve kapsamli bir Yénetim Bilgi Sistemi (is bitimi ve alt sektor
dizeyinde sunulacak olan gelir ve giderler) uygulamasi gerekmektedir.
Bu tdrden bir sistem ile ilgili olarak donanim ve yazilim, ihale usulleri,
egitim ve nihai uygulamanin belirlenmesi gerekmektedir. Gérevin suresi
18 ay olarak kabul edilmektedir. Daha sonraki gbrevlerden bazilari igin
zemin hazirlamasi nedeniyle bu gbérev, en yuksek Oncelige sahiptir.
(2003-2005 Eylem Plani Taslagi)
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3- Yeni TCDD Organizasyonu

91/440/EEC sayih Direktifin 5. 6. ve 9. maddeleri, diger
hususlarin yanisira asagidaki hususlari da icermektedir.
e Demiryolu isletmeleri, asagidaki etkinliklerde serbest
olacaktir:
- Uluslararasi gruplarin kurulmasi,
- lg¢ organizasyonun tesis edilmesi,
- Tedarik ve pazarlama etkinliklerinin kontrol edilmesi ve
bunlarin fiyatlarinin belirlenmesi,
- Personel, varliklar ve kendi tedarik isleri konusunda
kararlarin alinmasi,
- Pazar payinin, vs. genisletiimesi,
- Demiryolu isi ile ilgili olarak yeni faaliyet alanlarinin tesis
edilmesi
e Uye devletler, altyapinin ayrilmasinin, ayri bélimlerin
olusturulmasini yada altyapinin ayri bir kurum tarafindan
yOnetilmesini gerektirecegini hikme baglayabilirler.
e Uye devletler, miilkiyeti kamuya ait olan demiryolu
isletmelerinin borc¢luluk oraninin azaltiimasina ve bunlarin
mali  durumlarinin  iyilestiriimesine  yardimci  olacak

mekanizmalar kuracaktir.

Yeni organizasyon ile is birimleri, alt sektér ve alan mudurltkleri
tesis edilecektir ve uygulama, MIS sistemine ve is birimi ve alt sektor
muddrlerine ybnelik yonetim egitimine dayali olacaktir. Bu gdrevdeki
6nemli adimlar; bir ydnlendirme grubunun kurulmasi, ig birimlerinin tesis
edilmesi, kurum ici “s6zlesmelerin ” tesis edilmesi ve personel fazlasi ile

ilgilenilmesi.
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Kisaca bu proje; is birimlerinin olusturulmasi konusunda teknik

destek ve is birimi yodneticilerinin egitim konusunu kapsamaktadir.

Gorevin slresi 2 yil olarak kabul edilmektedir. (2003-2005 Eylem Plani

Taslagi)

1-

4- Hukumetle olan iligkiler

Kamu hizmeti ydkdmlaliklerinin tanimlanmasi, kamu hizmeti
sOzlesmelerinin hazirlanmasi, genel mali iglerin (gelir, maliyet,
stUbvansiyon, nakit akiglar) analizi gibi hususlarda teknik destek

saglanmasini icermektedir.

TCDD’nin reorganizasyonu ile hikimetle mali igler tek bir
sarthame ile hizmet alimi seklinde gerceklestirilecektir.

2003 Ulusal Programinda belirtilen mevzuat uyumu ile
ilgili caligsmalar baglamis ve devam etmektedir. Eslestirme
Projesi kapsaminda asagidaki belirtilen direktifler
cercevesinde  AB  mevzuatina uyum  saglanmasi
amaclanmaktadir.

Avrupa Birligi Direktiflerine Gore Demiryollari

AB Mevzuatinin Adi ve Numarasi: Topluluk demiryollarinin

gelismesi ile ilgili 29 Temmuz 1991 tarih ve 91/440/ECCC sayili
Konsey direktifi
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Karsilik Gelen Taslak Tirk Mevzuatinin Adi:

¢ Demiryolu Kanunu tasarisi;
Bakanlar Kurulu Karari (Beklenen Tarih): 2005, II.Ceyrek
Meclis Kabull (Beklenen Tarih): 2005, 1l.Ceyrek
Yarurluge Girig (Beklenen Tarih): 2005, 11l.Ceyrek

e TCDD Kanunu tasarisi;
Bakanlar Kurulu Karari (Beklenen Tarih): 2005, II.Ceyrek
Meclis Kabull (Beklenen Tarih): 2005, 1l.Ceyrek
Yuarurluge Girig (Beklenen Tarih): 2005, 11l.Ceyrek

“‘Avrupa Birligi Bakanlar Konseyinin 29 Temmuz 1991 tarihli
91/440sayili Direktifi de batlin diger modern demiryollar igletmeciliginde
kabul edilen bu prensibin i¢ hukuklari etkileyen emredici bir diizenleme

ile de hikim altina alindig1 gértlmektedir.
Bu direktife gore;

“Demiryolu ulagimin, diger ulastirma modellerine kiyasla
ucuz ve etkin hale getirilmesi icin, demiryolu kuruluglarinin, ticari
sekilde davranan ve Pazar kosullarina adapte olabilen, bagimsiz
isletmeciler statlistine kavusturulmasinin (ye devletlerce garanti

edilmesi zorunludur.

Ulasim hizmetleri verilmesi ile alt yapinin isletilmesi arasinda
bir ayrim yapilacak olursa demiryolu sisteminin gelecekteki
gelismesi ve verimli islemesi daha kolaylastiriimis olacagindan, bu
durum géz éniine alinarak, bu iki faaliyetin ayri ayri yénetilmesi ve
ayri muhasebelerin bulunmasi zorunludur.

Yiikseltilen konfor ve saglanan hizmetler ydninden
kullanicilara saglanan demiryolu hizmetleri yénetimine destek
olmak lizere, LUlye devletlerin, demiryolu alt yapisinin
gelistiriimesinde genel sorumlulugu muhafaza etmeleri uygun
bulunmustur. Bu tir édemelerin demiryolu kuruluslari arasinda
ayrim yapmama ilkesine uygun olarak iglemesi gerekmektedir.
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Kombine tasimalari tesvik etmek amaciyla, uluslararasi
kombine esya tagimalari ile ugrasan demiryolu kuruluglarina, diger
Uye devletlerin alt yapilarini kullanma hakki verilmesi uygun

bulunmaktadir.” (Avrupa Topluluklari Resmi Gazetesi,
15.03.2001, L 75/1-8)

Direktifin giris kisminda kisaca belirtildigi gibi, Alt yapi hizmetleri ile
isletmeciligin birbirinden ayrilmasi ve buna bagh olarak muhasebelerinin
de ayrnilmasi 6ngoéralmustar. Boylece rekabete acik bir demiryolu
isletmeciligi kurulurken, alt yapi bu isletmeci kuruluslara esit 6lcide
hizmet verecek sekilde devlette olacaktir. Ayrica kombine tasimacilikta
oldugu gibi yik tagimalarinda 6zel sirketlere tim Gye Ulkeler alt yapisini
kullandirmaya izin verecektir. Sadece sehir ici, banliyd veya bdlgesel
hizmetlerle sinirli demiryolu kuruluslari bu direktifin kapsami disinda
tutulabilecektir.

Uye (lkeler, tagimacilik hizmetleri ile ilgili hesaplar ile demiryolu alt
yapisinin idaresi ile ilgili hesaplar ayri tutmak; bu iki faaliyet alaninda
birine yapilan yardimi digerine aktarmamakla yukamld tutulmustur. Bu iki
ayrim ayni tesebbuUs igerisinde olabilecedi gibi ayri bir yapi blnyesinde
de kurulabilecektir. (Akin, 2003:130)

Direktifin bu konudaki diizenlemesine gore;

Madde-6: Uye devletler , bir yandan demiryolu isletmecileri
tarafindan sunulan tasimacilik hizmetlerine iligkin etkinliklerin, diger
yandan da, demiryolu alt-yapi yénetiminin ayri birer kar ve zarar
hesabinin ve bilangosunun tutulmasi ve yayinlanmasinin saglanmasi

icin gerekli dnlemleri alacaktir. Bu iki etkinlik alani arasinda, birisine
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O6denen kamu fonlarinin, bir digerine aktarilmasina imkan

verilmeyecektir.

Bu iki etkinlik alani igin tutulan muhasebe kayitlari, bu engel
yansitici bigcimde tutulacaktir.

= Uye devletler ayrica bu ayriligin ayni bir isletmenin biinyesinde
ayri ayri bélimlerden olusan bir érgitlenmeyi kapsamasini veya alt-

yapinin ayri bir birim tarafindan yénetilmesini éngérebilirler.

= Uye devletler, harg ve aidatlarin tahsilatini ve yatirnm, bakim ve
fon temini gibi demiryolu alt-yapisi yénetim sorumlulugunu, demiryolu

isletmelerine veya bir diger kurulusa tahsis edebilirler.

Madde- 7:

» Uye devietler, gereken durumlarda Toplulugun genel
gereksinmelerini de hesaba katarak, kendi ulusal demiryolu alt-
yapilarinin gelistirilmesi icin gerekli olan énlemleri alacaklardir.

= Uye devletler, giivenlik standartlari ve  kurallarinin
belirlenmesini, katar ve demiryolu isletmelerinin bunlara gére
ruhsatlandiriimalarini - ve  kazalarin  arastirma  konusunu

olugturmalarini saglayacaklardir.

» Uye (lkeler demiryolu alt yapisinin idaresini ve ézellikle yatirim,
bakim ve bu idarenin teknik, ticari ve mali hususlari igin
gereken sermayelendirme sorumlulugunu demiryolu
tesebbdislerine veya herhangi bir diger idareciye devredebilir.

» Uye l(lkeler ayni zamanda Anlasmanin 73., 87. ve 88.
maddelerine istinaden, alt-yapi ydéneticisine, gdbrevlerin yerine

getirilmesi, kapsami ve mali gereksinmeleri ile oranl ve
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Ozellikle yeni yatirimlarin yapilmasi icin yeterli bir finansman
tahsis edebilirler.

Alt-yapi yéneticisi, yatirrm ve finansal programlari da iceren bir
isletme plani hazirlayacaktir. Bu plan, bir yandan mali denge ve
bu amaglarin gerceklestiriimesini saglarken diger yandan da alt-
yapinin optimal ve etkin bir bicimde kullaniimasini ve

gelistirilmesini imkan verecektir.

Kamu hizmeti gérevieri nami altinda, demiryolu ile yolcu
tasimaciligi hizmetlerinin verilmesine iliskin olan etkinlikler igin
6denen meblaglar, ilgili muhasebe hesaplarinda ayri kalemler
olarak gdsterilecek ve diger tagsimacilik  hizmetlerinin
verilmesine iligkin etkinliklere veya herhangi bir diger isletme
alanina nakledilmeyecektir.

Madde- 8:

Alt yapi idaresi sorumlu oldugu demiryolu alt yapisinin kullanimi
icin demiryolu tesebbdsleri ve bu alt yapiyi kullanan uluslararasi
gruplarin 6deyebilecegi bir (icreti kesecektir. Uye iilkeler
idareye danigtiktan sonra bu dcreti belirtmek icin kurallar
koyacaktir.

Demiryolu tegebbusleri arasinda herhangi bir ayrimciliktan
kacinilacak sekilde hesaplanmasi gereken kullanim (creti
Ozellikle kat edilen mesafeyi, tren teskilatini ve hiz, dingil
basinci ve alt yapi kullaniminin sdresi veya derecesi gibi
faktérler hakkindaki ézel sartlari dikkate almalidir.
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Madde-10:

Uluslararasi  gruplara, kendilerini olugturan  demiryolu
isletmelerinin yerlesik bulunduklari Uye Deviet Ulkelerinde
erisim ve transit haklari gibi, bu gruplari olugturan demiryolu
isletmelerinin yerlesik bulunduklari diger Uye Devlet Ulkeleri
arasinda uluslararasi  hizmetler verilebilmesi igin transit

haklarina sahip olacaklardir.

Uluslararasi gruplar kombine yuk tasimaciligi yapmak amaciyla
ikinci madde kapsamindaki demiryolu kuruluglarina diger lye
devletlerdeki alt yapiyr adil kosullarda kullanma hakki

verilecektir.

Ikinci  maddenin  kapsami  ¢ergevesindeki  demiryolu
isletmelerine esit kosullar altinda, uluslararas! yik tagimaciligi
hizmetlerini verebilmeleri amaciyla, Avrupa dahili demiryolu
tasimaciligi ag: ve her hal-t-karda 15 Mart 2008 tarihinden
itibaren de bitinsel demiryolu agina erisim hakki saglanacaktir.

Uluslararasi gruplar ve uluslararasi kombine ylk tagimaciligi
yapan demiryolu kuruluglari seyrisefer kontroli ve bu
maddenin (madde:10) ilk iki paragrafinda belirtilen uluslararasi
tasimacilik  hizmetlerine  iliskin  glvenlik  konularinin
diizenlenmesi amaciyla kullanilan alt yapinin ydnetimiyle
gerekli idari, teknik ve mali anlasmalari yapacaktir. Bu tir

anlagmalarin amir htikimleri ayrimeci olmayacaktir.

Tdm talep sahipleri veya konu ile ilgili kigiler, bir haksizliga ve
ayrimciliga ugradiklarini veya baskaca bir bicimde magdur
edildiklerini ddsdndlkleri takdirde, bu kurulus, kendi inisiyatifi
altinda, en kisa zamanda ve en amaca elverisli énlemlerin
allnmasini  saglayacak sekilde, bu pazarlar Ulzerindeki
istenmeyen gelismeleri dlzeltici nitelikteki kararlari alacaktir.

Gerekli adli denetimin saglanmasi ve ulusal didzenleyici
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kuruluglar arasindaki gerekli igbirliginin temini amaciyla, bu
cerceve icerisinde, anilan Direktifin 30(6). Maddesinin ve 31.

Maddesinin hikdmleri uygulanacaktir.

Demiryolu isletmeleri egit kosullar altinda tim ag dzerinde
etkinliklerini surddrebilecekler ylklerin uluslararasi

tasimaciligina erigim ve gecitleri garanti altina alinacaktir.

Bu temel ozellikler etrafinda  direktifin  diger maddelerindeki

hususlar su sekilde siralanabilir;

Madde-4:

Uye devletler, idare, ybnetim ve idari denetim, maliye ve dahili
muhasebe konularinda, demiryolu isletmelerinin, hikdmleri
uyarinca, 6zellikle devletlerden ayri bir malvarligi, bir bdtce ve
bir maliyeye sahip olduklari bagimsiz birer statdileri olmasi icin
gereken énlemleri alacaklardir.

Alt-yapi  yéneticisi, bir yandan Uye Devletler tarafindan
dizenlenen 6ézgdl tarifelendirme ve tahsisat kurallarinin
cercevesine riayet ederek, kendi idaresinden, ybnetiminden ve

ic denetiminden sorumlu olacaktir.

Madde-5:

Demiryolu kuruluslari ticari sirketler igin gecerli olan ilkelere

uygun olarak yénetilecektir.

(Avrupa Topluluklar Resmi Gazetesi, 15.03.2001, L 75/1-8)
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2- AB Mevzuatinin Adi ve Numarasi: Demiryolu Isletmelerine Lisans
verilmesine iligkin 19 Haziran 1995 tarih ve 95/18/EC sayili Konsey
direktifini degistiren 26 Subat 2001 tarih ve 2001/13/EC sayili Avrupa
Parlamentosu ve Konsey Direktifi

Karsilik gelen taslak Turk Mevzuatinin Adi:

e Demiryolu Kanunu tasarisi;
Bakanlar Kurulu Karari (Beklenen Tarih): 2005, II.Ceyrek
Meclis Kabull (Beklenen Tarih): 2005, 11.Ceyrek
Yarurlage Giris (Beklenen Tarih): 2005, 11l.Ceyrek

Demiryolu isletmelerine Lisans verilmesi konusundaki 18/95 sayili

Avrupa Parlamentosu ve Konseyi Direktifindeki hukimler sdyledir;

Madde-1:

= Uye Devletin Toplulukta kurulu olan veya kurulacak demiryolu
isletmelerine lisans vermek, yenilemek veya tadil etmek igin
gereken Kriterlere iliskindir.

» Uye devietler asagidaki durumlarda bu direktifin kapsami
disinda sayilabilir:

a) yerel veya bélgesel bir demiryolu altyapisi lizerinde sadece

yolcu tasima hizmeti veren isletmeler,

b) sadece kent ve banliydlere yolcu tasima hizmeti veren
demiryolu isletmeleri,

c) 91/440/AT sayili direktifin kapsamina girmeyen, faaliyetleri
bélgesel ylk tasima hizmetinin ifasi ile sinirl demiryolu

isletmeleri,
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d) sadece, altyapr sahibinin kendi yik tasima iglemleri icin
kullaniimak (zere varolan, &zel kigiliklerin mdlkiyetindeki
demiryolu altyapisi (lzerindeki ylk tasima iglemleri yapan

isletmeler,

= Jsleri sadece Mans Tineli icinden karayolu araglarina mekik
servisi saglamaktan ibaret olan isletmeler, bu direktifin kapsami

disindadir.

Gavenilir ve yeterli dlgide hizmeti glivence altina almak igin tim
demiryolu igletmelerinin musterileri ve Uglnclh Kigileri korumak ve
yUuksek guvenlik standartlarina riayet ederek hizmet sunmak Uzere, bu
piyasada faaliyet gésterecek tim demiryolu isletmelerine esit, seffaf ve
ayrimcilik yapmadan davranilmasini  saglamak icin bu direkitif
hazirlanmistir. Dolayisiyla bu direktife uygun olarak belirtilen formaliteleri
tamamlayan demiryolu kuruluslarina isletmecilik lisansinin
saglanmasinda kolaylik gésteriimesi 6ngériilmektedir. isletmecilik lisansi
en fazla 5 yillik bir sdre igin verilecektir. Lisan almak isteyen
tesebblsten, kisisel onur, mali ve mesleki kapasite ve kamu
sorumlulugunu yerine getirme yuokimlulaga ile bu yoktmlalUklerin yerine
getirildigine dair aclk beyan ve herhangi bir kaza durumunda tim
yukdmlalUklerini yerine getirecedinin beyan edilmesi istenebilmektedir.
Demiryolu kuruluglart Avrupa Birligi mevzuati ile ulusal mevzuatlara
oldugu kadar gelecekte cikarilacak direktif ve ydnergelere de uymak

zorundadir.

Uluslararasi tasimacilik yapan demiryolu isletmeleri, faaliyet
gbsterdikleri Uye devletlerde gecerli olan ilgili uluslararasi demiryolu
tasimalarina iliskin anlasma ve mevzuata da riayet edecektir. Konu ile

ilgili gimrak ve vergi hukimlerine de uyacaklardir.
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Direktifin 6ng6rdtga sartlar gergeklestiren demiryolu kuruluglarina
en ge¢ U¢ ay icerisinde lisanslari verilecektir.

(Avrupa Topluluklarr Resmi Gazetesi, 15.03.2001, L 75/26-28)

3- AB Mevzuatinin Adi ve Numarasi: Demiryolu alt yapi kapasitesinin
ve demiryolu alt yapisi ve glvenlik sertifikasyonu igin Ucretlerin
belirlenmesi ile ilgili 26 Subat 2001 tarih ve 2001/14/EC sayili Avrupa
Parlamentosu ve Konsey Direktifi

Karsilik gelen taslak Tirk Mevzuatinin Adi:

e Demiryolu Kanunu tasarisi;
Bakanlar Kurulu Karari (Beklenen Tarih): 2005, II.Ceyrek
Meclis Kabull (Beklenen Tarih): 2005, 1l.Ceyrek
Yarurlage Giris (Beklenen Tarih): 2005, 11l.Ceyrek

Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin, Demiryolu altyapisi
kapasitesinin  tahsisine ve demiryolu altyapisinin  ve guvenlik
belgelendirmesinin kullanimi ile ilgili vergilerin tarh edilmesine iliskin 26
Subat 2001 tarihli 2001/14/AT sayili direktifinin amaci, Toplulugun
demiryolu sektdérinin daha ¢ok bitinlesmesi ic pazarin tamamlanmasi
icin ve suUrdarulebilir hareketliligin - gerceklestiriimesi dogrultusunda
ilerleme saglamak icin temel bir 6ge oldugu, Toplulugun demiryollarinin
gelistiriimesine iliskin 91/440/AET sayili genel direktifin sinirlarini ¢izdigi
ve toplulukta varolan veya kurulacak demiryolu kuruluslar ve
uluslararasi demiryolu gruplarinin demiryolu altyapisinin rekabetgi
isletmelerle birlesik uygun kapasite tahsis planlarinin daha dengeli bir
ulasim yaratacagi, demiryolu altyapisinin optimum bir sekilde
kullaniminin tesvik edilmesi toplum igin ulagtirma maliyetlerinde bir
azalmaya yol acacagi, 6zellikle sinir étesi olmak Uzere bir verimli yik

hizmetleri sektdérinin Pazar agilmasina yonelik eylem gerektirdigi, bir
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isletmecinin bir hizmet sunmasini saglamak igin temel olan ve minimum
erisim Ucretleri kargiliginda saglanmasi gereken altyapr hizmetinin
unsurlarini tanimlamak gerektigi, gibi konulari kapsamaktadir. Bir
demiryolu altyapisinin dogal tekel oldugu bu nedenle, altyapi
ybneticilerine maliyetleri azaltmalari ve alt yapilarini verimli bir sekilde
ybnetmelerini saglamak icin tesvikler saglamak gerekli oldugundan bu
direktife ihtiya¢c duyulmustur. Bu direktifte alt yapinin tahsisinde kamu

yararina saglanan hizmetlere éncelik verilecegine deginilmistir.

Vergilerin tesis edilmesi, saptanmasi ve tahsil edilmesi;

Uye devletler bu direktifte belirtilen yénetim bagimsizligina bagl
kalarak bir tarh etme cercevesi tesis edeceklerdir. S6z konusu ydnetim
bagimsizhigi kosuluna baglh olarak, Uye Devletler ayni zamanda spesifik
tarh etme kurallari saptayacak veya bu yetkileri altyapi ydneticisine
vereceklerdir. Altyapinin kullanimina iligskin dcretlerin toplanmasi ve bu

verginin tahsili altyapi yéneticisi tarafindan gerceklestirilecektir.

Altyapi maliyeti ve hesaplari;

- Uye devletler, normal calisma kosullari altinda ve makul bir siire
boyunca, bir altyapi yéneticisinin hesaplarinin en azindan altyapi
vergilerinden gelen geliri, diger ticari faaliyetlerinden elde edilen
fazlalarini ve Devlet fonundan fazlalarini, altyapi harcamalariyla
dengelemesini saglamaya yénelik olarak, uygun olan yerlerde pegin

o6demeler dahil olmak (zere gerekli kosullari belirtecektir.

- Ayni pazarda ve esdeger nitelikteki hizmetlerin dcretlerinin

belirlenmesinde bir ayrimcilik yapilmamasi,

- Uye devletlerin alt yapi kullanim (icretlerinin saptanmasinda alt yapi

yéneticisine danigtiktan sonra kullanim lcretinin tespit edilmesi,
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Altyapi ydneticilerine, gdvenlige ve altyapr hizmetinin Kalitesini
sdrddrdlmesi ve geligtirimesine bagll kalarak, altyapr saglanma
masraflarinin ve erisim vergilerinin dizeylerinin azaltilmasi amaciyla

tesvikler saglanmasi,

Alt yapi kullanim dcreti olarak tespit edilen miktarin; hizmetin niteligi,
hizmet sdresi, Pazar durumu ve alt yapinin eskime ve asinma tari ve

tipine gére belirlenmesi,
Ucretlerin alt yapi yéneticisine 6denmesi,

Alt yapi ydneticisinin Ucrete iliskin bdtdn bilgileri vermesi ve ilgili alt
yapinin kalite ve kapasitesine iligkin her tarli bdyik degigiklikten
yeterince erken lgili kuruluslari bilgilendirmesi, Esaslar kabul
edilmigtir.

(Avrupa Topluluklart Resmi Gazetesi, 15.03.2001, L 75/29-32)

Basvurularin reddi durumunda ret gerekgeleri derhal bildirilecektir.
Talep, yetersiz kapasite nedeniyle reddedilmigse, ilgili glizergah igin bir
sonraki seyrUsefer dizenlemesi yapildiginda bu talep tekrar dikkate
alinacaktir. Bu tir ve diger idari dizenlemelerin tarihleri ilgili taraflara
bildirilecektir.

Uye devletler ayrica, ilgili giizergahlarda giivenli hizmet saglamasi
icin alt yapidan yararlanacak demiryolu kurulusunun guvenlik kurallarini
belirleyen bir glvenlik sertifikasi saglayacaktir. Gulvenlik sertifikasi
sartlari, topluluk yasalariyla uyumlu olmahdir. Kuruluglar arasinda
ayrimcilik yapmadan uygulanmalidir. Bununla beraber, demiryolu
hizmetlerine 6zgu teknik ve igletme sartlari, personel ile geken ve ¢ekilen
araglarla kurulusun i¢ teskilatina yoénelik i¢ glvenlik sartlarinin ulusal
mevzuatla da uyumlu olmasi gereklidir. Ozellikle kuruluslar, tren isletme

ve refakatinde galigtirdiklar personelin, alt yapi yOneticisinin uyguladigi
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seyrusefer kurallariyla uyum saglamak ve tren hareketi yararina
kendisinden beklenen glvenlik sartlarina uygun olmak i¢in gerekli egitimi

haiz oldugunu kanitlamahdir.

Alt yapi hizmeti veren alt yapi yoneticisi, igletici kuruluglardan alt
yap! kullanim basvurularinda bir depozito veya benzeri glvence
saglanmasini isteyebilecektir. EJer basvuran taraf kendisine tahsis
edilen tren glzergahini kullanmazsa, depozitodan bagvuruya iligkin
islemlerin  yerine getirilmesi maliyeti ve tahsis edilen alt yapi
kapasitesinin kullanilmamasi sonucu dogacak gelir kaybina karsilik
belirli bir miktar tutar tenzil edilebilir. Diger durumlarda givence parasi

tamamen iade edilir.

Alt yapi kurulusunun belirledigi Ucretlere karsi itiraz yolu da
diizenlenmistir. Bu konuda ikili bir asama sz konusudur. Oncelikle
kuruluglarin Ucretlere itirazinin degerlendirilecedi bir itiraz bagimsiz
makami daha sonra da bu badimsiz organin kararina kargi da yargi
yolunun mevcut oldugu éngérilmuistir. Hat tahsisi ve Ucret tespitine
karsl bagimsiz organ ilgili bilgilerin kendisine sunulmasindan itibaren iki

ay icinde karar verecektir.

Avrupa Birliginin mevzuati isiginda Uluslararasi Demiryollari Birligi
(UIC) kuruluslarin alt yapiyr kullanmasini teminen karsilkli akdedilecek
sb6zlesmenin hikimlerinin yer aldigi 6rnek bir “Demiryollarinda Alt
Yapinin Kullanimi  Hakkinda Sdézlesme” hazirlamigtir. UIC  hukuk
grubunun Mayis 2000 tarihinde hazirladigi bu érnek tasari, kullanimin
idari, teknik ve mali sartlarini diizenlemektedir. Bu amagla ;
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- kullanilacak alt yapi,

- kullanim haklarinin alani,

- alt yapi hizmetlerinin neler oldugu,
- tasiyicinin hizmetleri,

- kullanilacak personel,

- kullanilacak araglar,

- mali sartlan

iceren hukamlerin yer aldigi metin sunulmustur.

UIC tarafindan hazirlanan 6rnek sdézlesmenin agirlikh  kismini
sorumluluklarin dizenlenmesi konusu olusturmaktadir. Buna goére alt
yap! kurulusu, tasiyicinin veya yardimcilarinin alt yapiyr kullanmasi
sirasinda nedeni alt yapidan kaynaklanan cismani ve maddi zararlarda,
CIV Tek tip Kurallan ve CIM Tek tip Kurallari geregince tasimacinin
O0demesi gereken zarar ziyandan kaynaklanan parasal zararlardan
sorumludur. Bu bakimdan alt yapidan kaynaklanan zararlarda alt yapi
kurulusunun kusursuz sorumlulugu ilkesi kabul edilmistir. Ancak, alt yapi
kurulusu, gerekli bitin 6zeni gbéstermesine ragmen kaginamadigr ve
sonuglarint é6ngéremedigi isletme disindaki kosullar nedeniyle, zarar
verici olayin zarar gérenin kusurundan kaynaklanan durumlarda yada

dclnci sahsin davranigindan kaynaklanmissa sorumlu olmayacakiir.

Tastyict kurulus, alt yapinin kullanilmasi sirasinda, kullanilan
tasima araclarinin veya tasinan egya yada sahislarin alt yapiya zarar
vermesi durumunda ayni sekilde sorumludur. Yani tasiyici igletmeci
kurulus alt yapi kurulusuna karsi kusursuz olarak sorumludur. Yine ayni
sorumlulugu kaldiran sebeplerden de vyararlanarak sorumluluktan
kurtulabilmektedir.
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Zarar ve ziyanin meydana gelmesinde alt yapi kurulusu ile
isletmeci kurulusun birlikte sebep olmasi durumunda birbirlerine karsi

kendisine baglanan sebepler oraninda sorumluluk s6z konusudur.

Sorumlulugu miktar ile sinirlayan ulusal mevzuat
uygulanmayacaktir. Bu sorumluluk ilkelerine uygun olarak taraflar
arasindaki bor¢ iliskisine uygulanacak zamanasimi slresi de uc¢ vyil
olarak kabul edilmistir. (Akin, 2003:135-138)

4- AB Mevzuatinin Adi ve Numarasi: Demiryolu, karayolu ve i¢
suyolu tagimacihiginda kamu hizmeti kavraminin igerdigi yakimlultklerle
ilgili olarak Uye Devletlerin eylemlerine iliskin 26 Haziran 1969 tarih ve
1191/69 Sayili Konsey TuzOgunu degistiren 20 Haziran 1991 Tarih ve
1893/91 Sayili Konsey Tuzugu.

Karsilik Gelen Taslak Tirk Mevzuatinin Adi:

¢ Demiryolu Kanunu tasarisi;
Bakanlar Kurulu Karari (Beklenen Tarih): 2005, II.Ceyrek
Meclis Kabull (Beklenen Tarih): 2005, 1l.Ceyrek
Yarurluge Girig (Beklenen Tarih): 2005, 11l.Ceyrek

Avrupa Birligi Konseyi,

- Kamu hizmeti yukdmluliklerinin  sona  erdiriimesi ilkesi
surdurularken, tasimacilik hizmetlerindeki 6zel kamu ¢ikarlari bu
alanda kamu hizmeti anlayigini garanti edebilecegini dikkate
alarak,

- Tasimaclilik isletmelerinin ticari bagimsizligi ilkesine uygun olarak

tasimacilik hizmetlerinin sunulmasina iliskin diizenlemelerin, Uye
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devletlerin yetkili mercileri ve ilgili isletme arasinda akdedilen bir
sOzlesme ile belirlenmesi gerektigini dikkate alarak,

- Belirli hizmetlerin saglanmasi amaciyla veya belirli yolcu sosyal
kategorilerinin cikarlar dogrultusunda Uye devletlerin belirli kamu
hizmeti yakimlUluklerini devam ettirme veya uygulama secenegini

strmesi gerektigini dikkate alarak bu yénetmeligi kabul etmigtir.

Bu ybénetmelik;

= Demiryolu, karayolu ve kita i¢i denizyolu tagsimaciligi alaninda hizmet

sunan tagimacilik isletmeleri igin gecerli olacaktir.

= Uye devletlerin yetkili mercileri demiryolu, karayolu ve kita ici
denizyolu tagimaciligi icin gecerli olan bu ydnetmelikte tanimlandigi gibi
bir kamu hizmeti anlayisinin temelinde yatan t0m yOkdmltlUkleri sona

erdirecektir.

= Uye devletlerin yetkili makamlarinin bir kamu hizmeti yukimlGligini
tamamen yada kismen slrdirmeye karar vermeleri ve bunun benzer
kosullari karsilamanin yaninda yeterli ulastirma hizmeti saglayacak
sekilde birden fazla yontemle yapilabilmesi durumunda, yetkili makamlar

Topluluk icin en az maliyeti olan yolu sececeklerdir.

= Ulastirma hizmetlerinin yeterliligi; kamu c¢ikari, diger ulastirma
sebekelerine bagsvurma olasiligi ve bu tir sekillerin s6z konusu ulastirma
ihtiyaglarini karsilama yeteneg@i ve kullanicilara sunulacak ulastirma
rayicleri ve kosullari g6z O6ndnde  bulundurulmak  suretiyle

degerlendirilecektir, benzeri hususlari icermektedir.

(Avrupa Topluluklar Resmi Gazetesi, 29/06/1991, L 169 sayili, sayfa
0001-0003)
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5- AB Mevzuatinin Adi ve Numarasi: Demiryolu, karayolu ve i¢
suyolu tasimacihginda verilen devlet yardimlarina iliskin 4 Haziran 1970
tarih ve 1107/70 Sayili Konsey Tuzugu.

Karsilik gelen taslak Tirk Mevzuatinin Adi:

e Demiryolu Kanunu tasarisi;
Bakanlar Kurulu Karari (Beklenen Tarih): 2005, II.Ceyrek
Meclis Kabull (Beklenen Tarih): 2005, 1l.Ceyrek
Yarurlage Giris (Beklenen Tarih): 2005, 11l.Ceyrek

Demiryolu, karayolu ve i¢ suyolu ile yapilan tasimayi etkileyen
muayyen tasarruflar hakkindaki 13 Mayis 1965 tarihli Konsey Kararini,
Komisyon Onerisini, Avrupa Parlamentosu Gérisini, Ekonomik ve
Sosyal Komitenin g6risinl dikkate alarak; Ulastirma sektdrindeki
rekabet sartlarini bozmasi muhtemel esitsizliklerin giderilmesinin ortak
ulastirma politikasinin temel hedefi oldugu dasincesiyle bu yénetmeligi
kabul etmistir.

Bu YoOnetmelik , yardimlarin spesifik olarak o sektdr igerisindeki
aktivitelere iliskin olmasi kosulu ile demiryolu, karayolu ve i¢ suyolu
tasimacilidi icin verilen yardimlara uygulanacaktir.

Komisyona, tasimacilik i¢in hibe edilmis yardimlarin denetimine
yardimci olmak Uzere, komisyona bagl (ye Devletlerce atanmis
eksperlerden olusan bir danisma komitesi bulunmasi gerekli
gorulmustar.
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Yardimlarin; ulastirma sektérinin koordinasyonu ihtiyacini
karsiladigr ve kamu hizmeti kavramindan muayyen zorunluluklarin terk
edilmesi icin 6demeleri temsil ettigi takdirde Antlagsmanin 77. Maddesine
uyumlu olacagi belirtilerek, Komisyonun yapilacak ddemelerden nasil
bilgi alacagi aciklanmakta ve hibe yardimlarin tetkiki amaciyla
Komisyona destek olacak bir danisman Komitenin kuruldugu ifade
edilmektedir.

(4 Haziran 1970 tarih ve 1107/70 Sayili Konsey Tuzidd Mevzuat No:
57/1, OJL 156/8,28,6,1969:8)

6- AB Mevzuatinin Adi ve Numarasi: Demiryolu tesebbdislerinin
hesaplarinin dizeltiimesi i¢in ortak kurallar ile ilgili 26 Haziran 1969 tarih
ve 1192/69 Sayili Konsey Tizuga.

Karsilik gelen taslak Turk Mevzuatinin Adi:

e MYBS;
Bakanlar Kurulu Karari (Beklenen Tarih): 2004, IV.Ceyrek
Yarurlage Giris (Beklenen Tarih): 2004, IV.Ceyrek

18 ayda tamamlanmasi éngérilen bu proje kapsaminda; demiryolu
sektérini dlizenleyen cerceve kanun, TCDD kanunu ile isletme
lisanlarinin ve guvenlik sertifikalarinin  verilmesi, altyapi tahsisi ve
Ucretlendiriimesi, yolcu haklari ve olusturulmasi gerekli kurumlara
(isletme lisansi ve emniyet sertifikasi veren kurumlar, demiryolu Ust
kurulu, altyapr yoneticisi) dair mevzuatlarn iceren bir taslak paket
hazirlanacaktir.

Ayrica, 96/49/AT sayili direktif ve bu direktifte degisiklik yapan
direktiflere uyum kapsaminda “demiryolu ile tehlikeli maddelerin
tasinmasi” hakkinda bir ydnetmelik hazirlama calismasi baslatiimis ve
devam etmektedir.
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Bunlara ilaveten, Ulusal Programda yer alan, yénetmelik ile uyum
saglanmasi planlanmig AB Mevzuati listesi agagidadir;

= Trans-Avrupa ylUksek hiz demiryolu sisteminde uyumlulugun
saglanmasi ile ilgili 23 Temmuz 1996 tarih ve 96/48/AT sayil
Konsey Direktifi.

= Trans-Avrupa konvansiyonel demiryolu hattinda uyumlulugun
saglanmasi ile ilgili 19 Mart 2001 tarih ve 2001/16/AT sayili

Avrupa Parlamentosu ve Konsey Direkiifi.

= Demiryolu ile tehlikeli maddelerin tasinmasi ile ilgili GOye
ulkelerin yasalarinin uyumlastiriimasi ile ilgili 23 Temmuz 1996
tarih ve 96/49/AT sayili Konsey Direktifi.

= Trans-Avrupa ylUksek hiz  demiryolu sisteminde kumanda,
kontrol ve sinyalizasyon sistemi ile ilgili 28 Temmuz 1999 tarih
ve 1999/569/AT sayili Konsey Karari. (Gursel, TCDD)

1.2.YOL DURUMU

Yol durumu incelenirken ilk dnce demiryollarinin hat uzunlugu
dikkate alinacak daha sonra demiryollarinda iyi bir isletmecilik
yapabilmek i¢in yol igin gerekli olan &ézellikler; glzergahin cift hatli
olmasi, kurp yaricap! ve egim, travers ve dingil basinci gibi 6zellikler
cercevesinde mevcut yol durumu incelenecek ve yol yenileme

faaliyetleri Gzerinde durulacaktir.
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1.2.1.Yol Uzunlugu Bakimindan Demiryollari

2004 yih sonu itibariyle tim hatlarin uzunlugu 10.984 km’dir. Bu
uzunlugun milyon nifus basina disen miktari 154 km., bin kilometre
kareye digen ise yaklagik 14 km.dir. (Tablo 7) Bu rakamlar gdsteriyor ki
Tarkiye cografyasi icin  yol uzunlugu bakimindan demiryollari c¢ok
yetersiz oldugu gérilmektedir.

Tablo 7: Demiryolu Sebekesi 2004 (Km)

Elektriksiz Elektrikli

Ana hat
2., 3., 4. Ana hatlar

Toplam ana hat

Diger yollar
TOPLAM

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi 2000-2004, Ankara, s.15.

TCDD igletmesi; 8.697 km.si ana hat ve 2.287 km.si tali hat
olmak Uzere toplam 10.984 km.lik demiryolu hattinda ulastirma
faaliyetlerini sUrdUrmektedir. Ana hatlarin %95’ inde halen tek hat
isletmeciligi yapilmaktadir. (Tek hatlar 8.257km, 2.,3.,4., ana hatlar 440km;
toplam ana hat uzunlugu 8.697). Bu hatlarin 2.305 km.si elektrikli (elektrikli
ana hat 1.920km, elektrikli tali hat 1.487; elektrikli hatlarin toplami 2.305 km.dlir)
ve 2.665 km.si sinyalli (sinyalli ana hat 2.315, 2.,3.,4.sinyalli ana hatlar 350
km.dir) olup, toplam yol uzunlugu icerisinde elektrikli hatlarin orani %21,
sinyalli hatlarin orani ise %24'tir. Avrupa Ulkelerindeki demiryollarinda
tek hatl yol kalmamistir.
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Demiryollarinda yol bakim maliyetleri ¢ok yiksek olup, bu
maliyetler etkin degildir. Bblgelere dayali organizasyon yapisi harcama
onceliklerinin ticari olarak belirlenmesini negatif yénde etkilemekte ve
ayni zamanda ekipmanlarin da verimsiz kullanilmasina yol agmaktadir.
Ancak onbin km. demiryolu uzunluguna sahip olan Ulkemizde hat
uzunlugunun yetersizligi demiryoluna olan talebi 6nemli dlglide
etkilemektedir. Hat uzunlugunun vyetersiz olusu bdélgeler ve iller
arasindaki baglantilarin kurulmasinda en kisa ve direk baglanti yerine
dolambagli hatlar U(zerinden saglanmakta, yolu gereginden fazla
uzatmakta bu da demiryoluna olan talebi azaltmaktadir. Tasima
sisteminin rantabil olmasi iller arasindaki mesafenin en kisa sekilde
saglanmasini gerektirir. Oysaki mevcut sebeke yapisiyla demiryollari bu
Ozellige sahip degildir. Ayrica demiryollarina olan talep yertersizliginin bir
baska nedeni de; demiryollarinin optimal bir guzergahta hizmet
verememesidir. Demiryollarinin gegmedigdi yerlesim yerlerinden daha
uzak ulasim icin aktarmalar gerekmekte bu da ekstra aktarma zahmetini
gerektirmektedir. Demiryollari kitle tasimaciliginda tercih edilen bir
ulagim sistemidir. Dolayisiyla yik tasimaciliginda buydk hacimli ve 200
km.den daha wuzun tasimalar igin, yolcu tasimalarinda ise Kkitle
tasimaciliginda tercih edilmektedir.
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Tablo 8: 1 milyon Niifus ve 1000 Km’ Basina Demiryolu Hat Uzunlugu(2003)

Ulke .. 1milyon 1.000 km~ye

- e e Nifus Ana hat .. .. ..

Ulkeler Yizélgimu < Niifusa Diigen Diisen
1.000) km? (1.000.000)  juzunlugu km Demiryolu demiryolu

TURKIYE
iNGILTERE
LUKSEMBURG

YUNANISTAN
iRLANDA
PORTEKIz
ALMANYA
DANIMARKA
iTALYA
HOLLANDA
ISPANYA
BELCIKA
FRANSA
iSVIGRE
NORVEC
AVUSTURYA
iISVEG
FINLANDIYA
CEK CUMH.
SLOVAKYA
MACARISTAN
BULGARISTAN
HIRVATISTAN
ROMANYA

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:113

Demiryolu hattimizin ne kadar yetersiz oldugu AB Ulkeleriyle

mukayese edilerek Tablo 8'de gdsterilmistir.

Tablo8'de go6ruldigl gibi, hem milyon ndfus bagina hem de 1000
km®ye disen demiryolu uzunlugu bakimindan, Tirkiye son sirada yer
almaktadir. Demiryolu hat uzunlugu bakimindan yetersiz olusu
demiryolunun en blyUk problemidir. Avrupa Ulkelerindeki demiryolu
uzunluklari ortalamasi milyon nufus bagina 527 km, bin kilometre karede
ise 55 km.dir. Bu tablodan cikarilacak sonug; Tarkiye’nin hat uzunlugu
Avrupa ortalamasinin niifusa oraninda ancak % 23’0, bin kilometre kare

geniglik oraninda da % 20  sidir.
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Demiryolu aglar bolgeleri ve sehirleri en kisa mesafede birbirine
baglayan yollardir. Nitekim gelismis Ulke demiryollari da bu 6zellige
sahiptir. 1000 km?ye diisen en optimal demiryolu hat uzunlugu 70-100
km. arasindadir. Yukaridaki tabloda da goéruldaga gibi Ulkemizde bu
deger ancak 11 km.dir. Standardin ancak 1/10 kadardir. Cek
Cumhuriyeti, Belgika Yunanistan, Almanya’da bu deger standardin ¢ok
uzerindedir. Dolayisiyla Glkemizdeki demiryolu hattinin yetersizligi daha
net bir sekilde goOrilmekte olup, bunun icin Glkemizdeki demiryolu
uzunlugunun kisa mesafede 50.000 km, uzun mesafede ise en az

100.000 km.ye ulasmasiyla rantabilite saglanabilecektir.

Tablo 9: Hat Uzunluklari (1970-2004)

Anahat Mainline D.Yollar  Sub.Line G.Toplam  G.Tetal
YILLAR Elektrikli  Toplam Elektrikli  Toplam Elektrikli Toplam

Year Elect. Total Elect. Total Elect. Total

1970 () T.985 () () () 7.985
1971 () 8.135 i) () () 8.135
1972 216 8.252 56 1.578 272 9.830
1973 216 8.261 56 1607 272 Y 868
1974 216 8.261 56 1.627 272 9 888
1975 216 8.338 56 1.663 272 100001
1976 216 8.338 56 1.707 272 10.045
1977 392 8.343 72 1.722 404 10.065
1978 392 8.343 72 1.723 464 10.066
19749 392 8.336 72 1.747 404 10.083
1980 392 8.397 72 1.747 464 10.144
1981 392 8.397 72 1.747 404 10.144
1982 392 8.360 77 1.808 469 10.168
1983 392 8.373 77 1.815 469 10,188
1984 479 8.400 85 1.863 564 10.263
1985 479 8.400 85 1.892 564 10.292
1986 479 8.401 88 1.927 567 10.328
1987 479 8.439 88 1.930 567 10.369
1988 479 8.430 88 1.931 567 10.361
1989 479 8.430 88 1.952 567 10.382
1990 603 8.429 118 1.960 721 10.389
1991 667 8.429 128 1.964 795 10.393
1992 903 8.430 128 1.983 1.033 10.413
1993 905 8.430 128 1.983 1.033 10.413
1994 939 8.452 154 1.934 1.093 10.386
1995 939 8.549 154 1.917 1.093 10.466
1996 1.524 8.607 300 1.901 1.824 10.508
1997 1.706 8007 359 1.901 2.065 10,508
1998 1.706 8.607 359 1.901 2.0635 10.508
1999 1.763 8.682 370 2.251 2.133 10.933
2000 752 8.671 370 2.251 2.122 10.922
2001 1.752 8.671 370 2.269 2122 10.940
2002 1.752 8.671 370 2277 2122 10.948
2003 1.752 8.697 370 2.287 2122 10.984
2004 1.920 8.697 385 2.287 2.305 10.984

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr & TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:15.
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1.2.2.Giizergahin Cift Hath Olmasinin Onemi

2004 yih itibariyle demiryollarinin ana hat uzunlugu 8.697 km, tali
hatlar 2.287 km. olup, toplam hat uzunlugu 10.984 km.dir. Sebekenin %
95’in de tek hat isletmeciligi yapilmakta olup, tek hath yol uzunlugu
8.257 km.dir. Cift yollu ana hat uzunlugu ise, yaklasik % 4 olup, 403
km.dir.

Hat uzunlugu; Ana hat 8.697
Tali hatlar 2.287
Toplam 10.984 km.
Hatlarin 6zellikleri; Elektrikli hat 2.305 km. ( %21)
Sinyalli hat 2.665 km. ( %24)
Tek yollu ana hat 8.257 km. ( %95)
Cift yollu ana hat 403 km. ( % 4)
Ug yollu ana hatlar 28 km.( %03)
Dért yollu ana hatlar 9 km. (%01)

Gift ve daha fazla hath yol uzunlugu ise toplam ana hat
uzunlugunun yaklasik % 5’0 olup 440 km.dir. Avrupa uUlkelerinde tek
hatli yol uzunlugu toplam yol uzunlugunun % 1’i iken bazi Ulkelerde tek
hatli yol bile bulunmazken Ulkemizdeki hem hat uzunlugunun yetersiz
olusu hem de mevcut hatlarin ancak % 5’inin Avrupa standartlarinda
olmasi demiryollarinin ne kadar zor bir durumda isletme faaliyetlerini

surdirddguni gbstermektedir.

Tek hath yollarin varhdi tren sefer sayisini sinirlamakla birlikte
gecikmelere ve de tren iptallerine neden olmakta bu da demiryollarina

olan talebi etkilemektedir. Demiryollarindaki gecikmelerin ve iptallerin
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yaklasik yarisi igletme kusurlarindan meydana gelmektedir. Nedeni ise,
bir glizergahta trenlerden bir tanesinin gecikmesi diger butin trenlerin
gecikmesinden dolayl bircok sefer iptal edilmektedir. Rotasyonlar
demiryollarinda hizmet kalitesini gok disurdugu igin, toplam talebi 6nemli
Olcude ortadan kaldirmaktadir. Rotasyonlarin sebebi; kurp yari¢caplarinin
¢cok disik ve ¢ok sayida kurp bulunmasi, yolun tek hath olmasi, diger
trenlerin gecikmesi, cer , tesisler ve trafik hizmetleri basta olmak Gzere
gesitli isletme sorunlari ve bunlarin giderilmesinde gegen slrelerden
kaynaklanmakta olup, asagida 2000 ve 2004 vyillari arasinda tren
gecikme sureleri gosterilmistir.

Tablo 10: Rotasyon (giin)
2000 2001 2002 2003 2004
Uglincli sahis vagonlari dahil 10,92 10,77 10,68 *1536 *12,94

* UIC standartlarina gére hesaplanmis.
Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:32.

Yillar itibariyle de baktigimizda gecikme sirelerinde artiglar
g6zlenmektedir. Bu da yOk vagonlarindan verimli yararlanma
yapilamadigini géstermektedir. Rotasyonlar (yik vagonlarinin artarda iki
yUklenmesi arasinda gecen silreyi gin olarak ifade etmekte ve yik
vagonlarindan yararlanma sikliginin bir 6lgist olarak alinmaktadir.)
2000 yihindan 2003 yilina kadar 10,6-10,9 arasinda degismekte iken
2003 yilinda bir dnceki yila gére % 44 artigsla 15,4 olarak gerceklesmis,
2004 yilinda gecikmeler gecen yila gére % 16 oraninda azalmig 12,9

olarak gerceklesmistir.

Tek hatli yollarin varhdi nedeniyle tren sefer sayisinin
artinlamamasi yolcularin bekleme sdrelerini iki katina g¢ikarmaktadir.
Dolayisiyla bu da demiryollariyla seyahat etme talebini de

distrmektedir.
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“‘Ingiltere’ de bu konuda yapilan anket c¢alismasinda;
yolcularin % 46’ sinin gidecekleri yere son bir saat icinde karar
verdikleri , % 29’ unun daha énce gitmeye karar verdikleri saatten
bir yada iki saat sonra ancak istasyona varabildikleri, % 17’ sinin
gitmeyi daha &nce planladiklarr yerlere gidecekleri saati
bilmeksizin iglerini bitirip istasyona varabildikleri saatte seyahat
ettikleri, yolcularin ancak % 8’inin daha &nce kararlastirdiklar
saate uyduklarini ortaya koymustur. “ (Bilgin, 1996:104-107 )

Bilgin (1996)’'nin de vardigi sonugtan anlasilacagi gibi, insanlar
tren sefer tarifelerine gbére hareket etmemektedirler. Tren saatleri
insanlarin hareketlerini belirleyici bir unsur degil, yasamlarini daha 6zgur
ve rasyonel hale getirmelidir. Dolayisiyla Ulkemizde demiryollarinin
mevcut durumuyla alternatif ulagim sistemleriyle rekabet edebilmesi
mumkin degildir. Rotasyonlarin énlenmesi igin yapilacaklar arasinda en
O6nemli etken olan hatlarin ¢ift hath sisteme dénusturdlmesinin yaninda,
virajlarin yada kurplarin en aza indiriimesi veya kurp yarigaplarinin
yUkseltiimesi, gerekli eleman ve araglarin temini ve gecikmelere

sebebiyet veren kisinin sorumlu tutulmasi gdsterilebilir.

1.2.3.Demiryollarinda Kurp Yaricapi ve Egiminin Onemi

Asagida sematize ederek incelemeye calistigimiz araglarin fiziki
ayirminda tahrikleri yéninden akaryakit ve elektrikli olmak Uzere 2
grupta toplandiklari, fonksiyonel ayiriminda ise; egimler ve 1000 km
den fazla yolcu tasiyan araclar ile, 250 den az yolcu tasiyabilen araclar
seklinde gruplandiriimistir. Trenler 2000 yolcu kapasiteli hem elektrikle
hem de yakitla igleyen vasitalardir. Fakat elektrikli veya yakit tahrikli
oluslari, bunlarin igletilmesi, tesislerinin kurulmasi, tamir, bakim ve

onarimi, imali, alt ve Ust yapilari, uzaktan yakindan bir¢cok Unitelerle
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alakadar oluglari, Glke teknolojisi ve enduUstrisi, d6viz, teknik personel,
siyasi iligkiler vs. sebeplerle icli dish bir doku halindedir.(Erol,1981:29-31)

Tablo 11: Kara Ulasiminda Kullanilan Araclarin Belli Basli Ozellikleri ;

Arag tirleri  otobiis; Elektrikli tramvay; Metro; Funiculaire Troleybiis Tren
tren sistemler *
1-Araclarin Lastik demir demir lastik lastik tekerlekli lastik demir
en belli tekerlekli tekerlekli, tekerlekli, tekerlekli, beton rayda tekerlekli, tekerlekli,
bagl fiziki ve yakitla elektrik elektrik ray elektrikle galisir. elektrik yakitla
ayirimi; isler. tahriklidir. tahriklidir Gzerinde, tahriklidir. cahisir.
elektrikle
caligir.
2-Araclarin  ortalama ortalama ortalama ortalama ortalama 180 ortalama ortalama
en belli 80 yolcu 2000 yolcu 250 yolcu 1000 yolcu yolcu tasir, gok 80 yolcu 2000 yolcu
bash tasir, tasir, algak tasir, orta tasir, algak ylksek tasir, tasir, algak
fonksiyonel yiksek egimlerde egimlerde egimlerde egimlerde ylksek egimlerde
ayirmi; egimlerde kullanilir. kullanilir. kullanilir. kullanilir. egimlerde kullanilir.
kullanihr. kullanihr.

Kaynak: Erol, 1981:29-31

* Funiculaire sistemler; engebeli arazilerde, daglarda kablo yardimiyla ¢ekilen rayli sistemlerdir.

Demiryollari hem tasidigi yolcu kapasitesi agisindan hem de

yaratigi katma deger bakimindan utlke ekonomisinde ¢ok &nemli bir
konumdadir. Bu nedenle demiryolu tasimaciliginda maliyetleri etkileyen
faktorlerin basinda egim gelmektedir. Tablo:12 gdsterildigi gibi disik
egimli yollarda rayll tasima sistemleri kullaniimaktadir. Dlnyada
demiryollarinda maksimum egim binde 10 ve altindadir. Tarkiye’'deki
demiryollarinda ise yolun % 25nin egimi binde 10’nun Uzerinde
seyretmektedir. Baska bir ifadeyle demiryollarinin % 25'i egimin
yUksekliginde standart disidir. 2004 yili itibariyle, egimi binde 10’un
Uzerinde olan yol uzunlugu 2.176 km.dir.

Egimin ydksekligi, demiryollarinda maliyetlerin artmasina neden
olmakta, yuksek egim nedeniyle katarlarin c¢ekilmesi icin ranfor
gerekmekte, trenlerin seyir hizlar dismekte, egimin normallestigi
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alanlarda angaryadan ranfor ¢ekilmekte, toplam yidk agirligi egimden
dolayr sinirlandiriimakta, bdéylece c¢ok blylk enerji kaybi ortaya
cikmaktadir. Altyapi yetersizliginden dolayi trenler egimi tirmanirken
kazandigi potansiyel enerjiyi, egimi inerken kinetik enerjiye
donusturememektedir. EQJimi inerken gerek kurp yarigaplarinin
disukltga, gerekse dingil basincin yetersizligi sebebiyle hizini mimkin

mertebe dislrmek zorunda kalmaktadir.

Tablo 12 : Egimlere Gore Hatlarin Durumu (2003-2004)

2003 yih 2004 yili
Yol uzunlugu Tiim icinde % Yol uzunlugu Tiim icinde %

0 (4
0 19,0 19,0

1,0-5,0 359 359

5,1-10,0

10,1-15,0

15,1-20,0

20,1- +

TOPLAM

Kaynak: TCDD istatistik Yilliklari, Ankara, 2003-2004:17.

Tablo 12°de gérildugu gibi 2003 ve 2004 yillari itibariyle TCDD’ de
yol egimlerinde bir degisiklik olmamistir. Ozellikle 15 yillik bir analizde
%015 ve Uzerindeki yol egdiminde herhangi bir degisiklik
gérulmemektedir. 2004 itibariyle binde 10’ un Uzerindeki egim 2.173 km
ile yolun % 25’ini olugturmakta, egim bakimindan yollarin % 25'’i standart

disi oldugu gérilmektedir.
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Demiryollarinda ray ve tekerleklerin optimal ekonomik émdarlerini
surddrebilmeleri ve trenlerin gerekli hizda seyrUsefer etmeleri kurp
yarigapinin kesinlikle belli bir standartta olmalari gerekmektedir. Dunya
standartlarinda kurp yarigcapi 2500-3000 metre arasinda iken, Devlet
Demiryollarinda ise toplam yol uzunlugunun % 18,2’sinde kurp yari¢api
200-500 metre arasinda 6.124 adet kurp bulunmaktadir. 2500 metrenin
altinda, standart disi kurp yaricap! toplam demiryolu uzunlugunun %
34,1’ini olusturmaktadir.

Kurp yarigcapinin digik olmasi bir ¢ok olumsuzlugu ortaya
clkarmaktadir

1- En dnemli olumsuzluklardan biri trenlerin 6nemli 6lglide
hizlarini  disirmelerine neden olmasidir. Ulkemizde
demiryollarindaki kurp yarigapinin digtk oldugu yolun %
34,1’'inde trenler hizlarini 6nemli d&lcide distrmek
zorunda kalmaktadirlar. Kurp yari ¢apinin ¢ok dusik
oldugu yerlerde tren hizi 20 km/saat olarak gerceklesmesi
sonucun da gidilebilecek mesafenin daha uzun zaman
almasi demiryollarina olan talebi dagtrmektedir. Ayrica
ayni nedenlerden dolaylr trenler kinetik enerjiden
yararlanamadiklarindan ve énemli 6lglide enerji kaybina
yol agmakta bunun sonucunda da igletme maliyetleri

artmaktadir.
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Tablo 13 : Kurp Yaricaplarina Gore Hatlarin Durumu (2004

Kurp yaricapi gruplari (m) Uzunluk (km) Tiim icinde %

200-500
501-1000
1001-1500
1501-2000
2000 m.den biiyiik
Diiz yol

TOPLAM

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:17.

Tablo 13’ de go6raldigu Uzere demiryollarindaki toplam ana hatti
olusturan 8.697 kilometrelik demiryolu uzunlugunun, %18,2’sini
olusturan 1.579 kilometrelik kismi yaricapi 200-500 metre olan standart
digi kurplardan olusmaktadir. Yukarida saydigimiz olumsuzluklara
neden olan standart digi nitelik tagiyan ve kurp gruplari arasinda en fazla
paya sahip olan 200-500 metre grubu kurplarin iyilestiriimesi ve giderek
bu kurplarin ortadan kaldiriimasi demiryollarindaki igletmeciligin daha
ekonomik olmasi icin gereklidir.

2- “Kurp yaricapinin dastk olusunun yol actigi bir baska olumsuz
durum, surtinmeyi artirdigi igin hem ¢eken ve gekilen araglarin hem de
raylarin yipranmalarina neden olmaktadir. Bundan dolayr meydana
gelen yipranmalarin maliyeti demiryollarini strekli zarara sokmaktadir.
GCeken ve cekilen araglardaki bodenlerin sik sik degistirilmesini
gerektirmektedir. Bunu Onlemek iginde bazi kurplarda gres yagdi
surblmekte yada bazi lokomotiflere boden yaglayicilar konulmakta, ray
araliginin genisletiimesine calisilmakta, agir yiuk trenlerin bu hatlarda
fazla seyrini dnlemeye dikkat edilmekte v.s. fakat bu tedbirlerin higbirisi
disUk kurp yarigapini ekonomik kilmiyor. “ (Bilgin, 1996:108)
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“Normalde raylarin ekonomik &émri 20 yili bulurken, kurp
yaricapinin dislk oldugu yolun % 34,1’inde ortalama 3 yilda bir
degistiriimektedir. Gerek raylarin sik sik degistirilmesi, gerekse
tekerlek bodenlerinin degistiriimesi demir yollarina ek maliyet
getirmektedir. Baska bir ifadeyle, demiryollarinda en énemli gider
kalemini olusturan bakim maliyetleri hizla artmaktadir.” (Girginer,
1997:69)

3- Kurp yaricapinin disidk olusunun yol actigi bir bagska olumsuz
durum ise, Kurp yaricapinin disuklagandan bu hatlarda trenlerin sik sik
devrilmesine neden olmasidir. Bunun 6nlne gegcmek icin de bu
hatlardaki vagonlarin agirliklari artinlmaktadir. Vagonlarin agirliklarinin
artirlmasi ya agir vagon duretilmekle yada bos vagon gdnderilirken
gereksiz yere yukler yukletiimekle yapiimaktadir. Dolayisiyla vagonlara
gereksiz yere ylUk yukletilmesi sonucunda ¢eken aracin daha fazla bir
glc kullanmasini gerektirmekte bu da daha fazla yakit tiketimine neden
olmaktadir. Butin bu olumsuzluklar Demiryollarinin hem ekonomik hem

rasyonel isletmecilik yapamadigini géstermektedir.

Demiryolu hatlarinin standart disi olan kurp yarigaplari, egim, dingil
basincina uygunluk ve raylarin yaslari agsagida gosterilmistir.

Mevcut Hatlarin; (2004 Yili)

" % 34.2’si standart disi kurp yaricapina, (kurp yaricapi< 2000 m)
" % 25’i standart disi egime, (egim > %0 10)

. % 2.4'0 standart digl dingil basincina, (dingil basinci< 20 ton)

" % 38.1’i standart disi ray yasina, (ray yasi > 25) sahiptir.
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1.2.4.Demiryollarinda Travers ve Dingil Basincinda Durum

Demiryollarinda ¢elik, ahsap ve beton olmak lzere hala g tip
travers kullaniimaktadir. Raylarin altina dégsenen traverslerin saglamhigi,
ray kirllmasini énlemekte ve ray dmdarlerini uzatmaktadir. En saglam ve
en c¢ok tercih edilen travers beton traverstir. Tercih edilme nedenleri;
beton traversin c¢elik ve ahsaba gb6re; hem raylarin korunmasi
bakimindan daha dayanikli ve saglam hem de daha ucuz olmalaridir.
2004 itibariyle travers tiplerine goére dagilm orani; % 64,8 beton

travers, ahsap travers % 22,4 ve celik travers % 12,8 civarindadir.

Dingil basinci raylarin dayanabilecegi yuklu ifade etmekte olup,
lokomotiflerde c¢ekim glcl ile orantilidir. Lokomotifin ¢ekim gucini
yUkselttiginizde dingil basincini artirmamiz gerekmektedir. Eger hatlar
dingil  basincina  uygun degilse lokomotifin  ¢ekim  gici
yUkseltilememektedir.

Tablo 14 : Dingil Basincina Gére Hatlarin Durumu (2004)

Dingil Basinci gruplari (ton) Uzunluk (km) Tiim icinde %

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:17.
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Standart dingil basinci; 100-150 km/saat hizlarda 20 tondur. Hizh
trenlerde ise bu degder 25 tona c¢ikmaktadir. Demiryollarinda dingil
basinci bakimindan yolun % 2,7’si standart disi, yani 18,5 tonun altinda
bir dingil basincina sahiptir. Bu yollarin uzunlugu 2004 itibariyle 212
km.dir. Demiryollarinin 20 ton dingil basincinin altinda olan hatlarda ana
hat lokomotifleri kullaniimamakla birlikte bu yollarda agir yik tasimasi
yapilamamakta ve tren hizlan artinrlamamaktadir. Bu hatlarda raylarda
sik sik kirlimalar gérilmektedir. Dolayisiyla seyir hizi disiraldiginden
demiryollarinda 6nemli gecikmeler yasanmakta ve tren seferlerinde
iptallere neden olmaktadir.

“Mevcut demiryolu hatlarinda cok sayida ve disik yaricapli
kurplari bulunan isletmelerde tren hizlarinin ekonomik bir bigimde
arttirlmasinda uyarllik, yolcu konforu ve seyir emniyeti agisindan
sakincalar1 gérilmeyen ve trenlerin seyrinde mantiki bir zaman
kazanci getirebilen, egilebilir sandiklari olan, bojileri radyal olarak
yoénlendirilebilen, dingile binen askida olmayan kdtleleri azaltan

6zel arabalarin kullanilmasi uygun bir ¢bézim sekli olmaktadir.
(Tdmay, 1991:116)

1.2.5.Yol Yenileme Faaliyetleri

“Yolun yenilenmesi, ekonomik o6mrini doldurmus olan
raylarin degdistiriimesi, balast temizleme yada eleme islemi,
raylarin kaynak yapilmasi gibi islemleri kapsamaktadir. Ekonomik
omrinl doldurmug raylarin degistiriimesi konusunda kurum hala
cok gerilerdedir. Bati Ulkelerinde raylarin ekonomik émrd, rayin
dingil basinci, rayin kg/metre agirligi, celigin cinsi, mantar
sertlestirmis olup olmamasi gibi faktérlerin yaninda, rayin
tzerinden gecen milyon ham ton agiriga gére belirlenmektedir.
Ancak Bati (lkelerindeki kabul edilen énemli bir standart da
raylarin ekonomik émri 20 yil olarak kabul edilmektedir. Turkiye
icin 25 yil standardi esas alinmaktadir.” (Akin, 2003:23)
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Asagidaki Tablo 15'de géruldagu Gzere; raylarin % 40,70 21
yagin Uzerinde bulunmaktadir. Demiryollarinda raylarin % 25,7’si 30
yasin GOzerinde olup, ekonomik émrind doldurdugundan standart disi
kabul edilmektedir. Bu durumda demiryollarinin zaman kaybetmeden %
40,7’sini derhal yenilemesi gerekmektedir. Demiryolu sebekesinin
eskiligi, iyi bir demiryolu isletmeciligi yapilmasina imkan vermemektedir.

Tablo 15 : Raylarin Yaslarina Gére Hatlarin Durumu (2004)

Yas gruplar: Uzunluk (km) Tiim icinde %

30 -+

TOPLAM

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:18.

Demiryollarinda yol yenileme kapasitesi yilhik 400 km.dir.
Asagidaki  Tablo 16’da 2000-2004 yillar arasinda demiryollarindaki
gerceklesen yatirimlar gdsterilmektedir. Buna gére; 2004 yilinda 400
adet yUk vagonu imalati gerceklesirken, 2003 yilinda 85 adet yUk
vagonu imal edilmigtir. 2004 yilinda yolcu vagonu imalati 42 adettir. Yine
2003 yiinda 6 adet dizel elektrikli lokomotif imal edilmis iken 2004
yillinda % 100 artigla 12 adet Gretilmistir. Altyapi ile ilgili olarak da 2004
yilinda 101 km. yol yenilemesi, 8000 adet ray kaynagi ve 476 adet
makas yenilemesi yapiimistir.
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Tablo 16 : Yatinmlardaki Fiziki Gerceklegsmeler

2000 2001 2002 2003 2004

Yol yenilemeleri (km) 229 152 38 55 101
Mevcut yolun takviyesi (km) 54 5 7 13 21
Ray kaynagi (1000 ad.) 8 0 8 4 8
Makas yenilemeleri (adet) 164 - 38 260 476
Dizel manevra lok. (adet) 5 8 5 -

Yolcu vagonlari (adet) - 10 24 9 42
Yik vagonlari (adet) 50 100 2 87 400
DE ana hat lok. (adet) - - - 6 12

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:93.

Demiryollarinda yol bakim ve onariminda kullanilan, yol ve is
makinelerinin 2004 itibariyle toplami 683 adettir. Bunlardan 102’ si bakim
ve yenileme makinesi iken, yardimci makine sayisi 581°dir. Bu
makinelerin kapasiteleri ¢ok yudksek oldugu halde, finansman, yedek
parca, malzeme sikintisi ve iyi bir planlama yapiilmamasindan dolayi tam
kapasitede calistirlamamaktadir. Demiryollari 7 Bélge de; 37 yol sube
sefligi , 142 yol kisim sefligi, 497 takim (mekanize + vagonetle) sefligi,
15 tarim kisim sefligi, 7 yol atelye midarligi, 39 atelye bdlge kisim
sefligi ile hizmetlerini sirdirmektedir. Demiryollarinin ihtiyaci olan
malzemenin temininde ve yol hizmetleri igcin gerekli olan bakimin
saglanmasi yol atélyelerince gerceklestiriimesi gerekirken, yol atblyeleri,
demiryollarinin ihtiya¢ duydugu malzeme ve yedek parcay! Uretebilecek
teknoloji ve kapasite bakimindan ¢ok geridir. Nedeni ise yillardan beri
demiryollarinda yeterli dizeyde altyap! yatirmlarinin yapiimayisindan
kaynaklanmaktadir.
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“Yol bakim ve onarimi ile ilgili makine parki blytkldigd, yol
bakim galismalarinin tamamini makinelestirmeye yetmemektedir.
Buna karsilik makineli bakim sistemi veya mekanize sistem
sadece yolun % 25’ ine yayimistir. Geri kalan yolun % 75’ i yol
ekiplerinde istihdam edilen bakim personelince elle yapilmaktadir.
Ozellikle balast temizleme, ray degistirme, travers yenileme ve
drenaj gibi bakimlarda mekanize ekip kurulmas! bir zaruret arz
etmektedir. Yol bakim ve onariminin mekanize ekibe geciriimesiyle
onemli Olgciide isglcli tasarrufu ve maliyetlerde azalma
saglanacaktir.” (Bilgin, 1996:124)

Balast temizleme yada eleme iglemi yolun balast kisminin drenaj
ve elastikiyetinin eski duruma getiriimesidir. Yeterli derecede balast
temizleme calismasi yapimadigi zaman, traverslerde kaymalara, ray

kirllmalarina neden olmaktadir.

Yol yenileme faaliyetlerinin en énemlilerinden biri de ray baglant
yerlerinin kaynak yapilmasidir. Eger yolun ray baglantilari kaynaksiz ise
bu yolun kalitesini disirmekte, seyahat esnasinda yolculari rahatsiz
edecek derecede tekerlek vuruslarindan kaynakli tren guraltisine,
darbe wvuruslarina sik sik ray kirilmalarina, traverslerin, cebire
bulonlarinin  ve cebirelerin kirilmalarina neden olmaktadir. Ray
baglantilarinin kétd olmasindan dolayr ray yenileme maliyeti ¢ok
yUksektir. Demiryolu sebekesinin yol yenilemelerinde yillik ihtiyag
duydugu ray miktari 100.000 tondur. Demiryollarinin ihtiya¢ duydugu
raylari Uretebilecek kapasitede yerli Uretim yapilmadigindan digardan
ithal etmektedir. Ancak yol yenileme projelerini dizenli bir sekilde
yUrGtebilmek icin yerli ray Gretimi gereklidir. Bu nedenle TCDD’nin
Karabuk Demir Celik Fabrikasi ile yaptigi igbirligi sonucu ilk defa 36
metrelik ray yerli olarak Uretildi. Karabik Demir ve Celik Fabrikalari
Turkiye'de ray imalati yapan tek kurulustur.
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“Kurulugun ray kaynak ihtiyacini kargilayan Karablik Demir
Celik Sanayi ve Ticaret A.S. (KARDEMIR A.S.) ile 25.03.2002

tarihinde ray alimi icin s6zlesme imzalanmistir.

2004 yiinda 13.05.2004 tarihli sézlesme ile 4.500,
01.07.2004 tarihli sézlesme ile 4.000, 08.10.2004 tarihli s6zlegsme
ile de 3.500 ton ray alimi konusunda ray KARDEMIR A.S. ile
anlagsma saglanmistir. Anlasma Kosullarina gére raylar teslim
alinmistir. 2002 ve 2004 yillarinda teslim alinan raylar, Balikesir-
Bandirma  ve  Mersin-Yenice  hatlarinin  yenilenmesinde
kullaniimigtir.” (YDK, 2003:76)

Dlnyada demiryollari zaman igerisinde yol yapim, bakim ve
onarim alaninda buytk gelismeler saglamistir. Dinya demiryollarinda
Ozellikle yol teknolojisinde saglanan gelismelere blyidk énem verilmekte,
en ekonomik c¢b6zumler Gzerinde blUyUk c¢aba sarf edilmektedir. Bu
cabalar sonucunda mevcut hatlarda yapilacak iyilestirmeler, yaklasik
olarak % 50 mertebesinde isletme giderinde bir tasarruf saglamaya

yoneliktir.

1.3.CEKEN QEKiLEN ARACLAR
1.3.1.Lokomotifler ve diziler

Demiryollarinda Ceken ¢ekilen araglar bélimler itibariyle;

1.Ceken Araglar

|- Dizel Lokomotifler,

[I- Elektrikli Lokomotifler,

I11-Motorlu ve Elektrikli Trenler, Ray Otobusleri, Metro ve Hafif Rayli
Sistem Araglari ve kendinden tahrikli Demiryolu Hizmet Araclari

2.Cekilen Araclar
I- Yolcu Vagonlari, Metro ve Hafif Rayli Sistem Araclari
[I-YUk Vagonlar



87

Ceken araglar grubunda yer alan lokomotifler dizelli ve elektrikli
olmak Uzere iki sisteme ayrilmaktalar. Bu ayirimin nedeni; elektrikli
lokomotiflerin elektrifikasyonun oldugu yollarda, dizelli lokomotiflerin ise
elektrifike edilmeyen yollarda ¢ahlgiyor olmalaridir. Bir dizelli makinenin
randimani % 35 iken, Bir elektrikli markine randimani % 65'tir. Elektrikli
cer sistemi en ekonomik sistemdir. Turkiye’ deki elektrikli lokomotif
sayisl 73 adet olup, TCDD’deki toplam lokomotif sayisinin % 1’ini ancak
olusturmaktadir. Bu da demiryollarinin mali yapisindaki bozuklugun
nedenlerinden biri olan pahali bir demiryolu igletmeciligi yapilmakta
oldugu gercgegini hakli ¢cikarmaktadir.

Tarkiye’ de c¢eken-cekilen araclarin dretimine ve bu faaliyet
kolundaki kuruluglarin zaman igindeki gelisimlerine baktigimizda;
demiryollarinda buharli lokomotiflerin kullanimi ¢ok uzun yillar devam
etmis ve 1934 yilinda Motorlu yolcu trenleri sefere konulmus, ayni yil 34
yolcu kapasiteli 60 km/saat hizla giden 6 adet ray otoblsu sefere
bagslamigtir. Ankara Demiryolu Fabrikasi 29.10.1944 tarihinde Ankara
Motor Atdlyesi olarak otoray, motorlu drezin, deniz motorlari, sabit ve
seyyar elektrojen gruplari, Erzurum transit otobusleri ve otomobil tamiri
icin kurulmustur. Bu durum ihtiyaca gére zamanla degismistir. Tarkiye’de
ilk yik vagonu imalati TUDEMSAS'ta 1953 yilinda, ilk yolcu vagonu imali
de TUVASAS'ta 1961 yilinda gergeklestirilmistir. 10.12.1955 tarihinde
Sirkeci-Halkali banliydsiinde Ik elekirikli tren hizmete girmis bunu
29.5.1969 yilinda Haydarpasa-Gebze elektrikli banliyd treni takip
etmistir. ELMS (ELMS; Eskisehir Lokomotif ve Motor Sanayii) Miessesesinde
(TULOMSAS) ilk manevra lokomotifi 1968 yilinda Uretiimis ve yine
21.6.1971 tarihinde ilk dizelli lokomotif imal edilmis ve ayni yil 5 adet
dretilmigtir. 27.10.1972 tarihinde de Sincan-Kayas arasinda elektrikli
banliyé trenleri calistirilmaya baglanmistir. ilk elektrikli TOSHIBA
lokomotifi 3.5.1988 tarihinde yine TULOMSAS'ta imal edilerek hizmete

verilmigtir.
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“Cer cekim faaliyetlerinde; tren ¢ekimi, ranfor (bir trenin
cekilmesi esnasinda ilave makineyle destek ¢cekim giicli), tek seyir
(bir makinenin tren ¢ekimi yapiimaksizin gérev yerine gitmesi veya
gbrevden ddnmesi) ve manevra (fren dizileme c¢alismalari) igin
gecen slre toplami “faal saatlerin etkin toplami”, buna sicak
bekleme (makinenin cer faaliyetleri icin hazirlanmasi ve gérev igin
caligir durumda ftutulmasi) stresinin ilavesi de “faal saatler
toplami” olarak adlandirilmaktadir. Faal olmayan saatler ise; soguk
bekleme (makinenin ¢alismaz durumda veya yedekte bekletiimesi)
ve tamirde bulunma (tamir edilmekte olmasi) sdresini
kapsamaktadir.” (YDK, 2003, s.110)

Buna g6re ceken araglarin 2003 ve 2004 itibariyle faaliyet

durumlar asagidaki Tablo 17’ de g6sterilmigtir.

Tablo 17 : Ceken Araclarin Faaliyet Durumlari

2003 2004

Ceken Araclar Toplam  Faal Faal Toplam Faal Faal

(adet) (adet) orani (adet) (adet) orani
(lokomotif ve diziler) (%) (%)
Buharli loko 50 8 16 50 - -
Elektrikli loko 74 56 76 73 53 73
Toplam dizel loko 544 427 155 525 430 81
-dizel ana hat loko 470 371 79 457 380 83
-dizel manevra loko 74 56 76 68 50 74
Elektrikli dizi 88 74 84 87 73 84
Dizelli dizi 49 31 63 49 32 65

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:24.
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2004 yilinda elektrikli dizi toplami 87 adettir. Bir 6nceki yila gore 1
adet azalmis, dizelli dizi toplami 49 olup bir 6nceki yilla aynidir. Elektrikli
lokolarin sayisi 73 olup bir dnceki yilda 74 adettir. Dizelli lokomaotiflerin
toplam sayisi 525 adettir. Bir 6nceki yila gére 19 adet azalmistir. Faal
durumlarinda ise; 2003 yilinda toplam 50 adet buharli lokomotiften 8
adedi faal durumdayken, 2004 yilinda 50 adet buharli lokomotiflerden
hicbiri faal durumda degildir. Elektrikli lokomotiflerin faal durumlari bir
Oceki yila gére 3 adet azalmis, elektrikli diziler de ise 1 adet azalma
gorularken, toplam dizelli lokomotiflerin faal sayisi 3 adet artmisken,
dizelli dizilerde 1 adet artig go6rilmektedir. 2004 yilinda buharl
lokomoatiflerin hicbiri faal durumda degilken, elektrikli lokomotiflerde faal
orani %73, toplam dizelli lokomotiflerde %81 olan faal orani, elektrikli
dizilerde % 84 ve son olarak da dizelli dizilerde %65 olarak
gerceklesmigtir.

Tablo 18 : Lokomotiflerin Giicli (2004)

Lokomotif tipleri Servise giris  adet  Beherin gticti (BG)
DE 21500 1965 7 2000
Dizelli
DE 24000 1970 272 1900
Ana hat
DE 18000 1970 1 1500
lokomatifleri
DE 18100 1978 16 1500
DE 22000 1985 86 2000
DE 11000 1985 63 1065
DE 33000 2003 12 3300
Toplam 457
Dizel manevra DH 33100 1953 7 360-450
Lokomotifleri
DH 6500 1960 5 650

DH 3600 (ELMS)* 1968 12 360-450
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DH 7000 1994 18 700
DH 9500 2000 26 950
Toplam 68

Dizelli dizi DH 5500 1961 8 4x145
DH 5600 1990 11 2x225
DH 5700 1993 30 2x280
Toplam 49

Elektrikli E 40000 1971 6 4000

lokomotifler
E 43000 1987 45 4325
E 52500 1998 22 5172
Toplam 73

Elektrikli dizi E 8000 1955 18 1380
E 14000 1979 69 1400
Toplam 87

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi,Ankara, 2000-2004:25.

* ELMS ; Eskisehir Lokomotif ve Motor Sanayii Miessesesi

Mevcut ara¢ parki; 457 adet ana hat dizeli lokomotif, 68 adet
manevra lokolari, 73 adet elekirikli lokomotif, 87 adet elektrikli dizi, 49
adet dizelli dizi, 41.435 yolcu kapasiteli 993 adet yolcu vagonu ve
625.697 ton kapasiteli 16.004 adet yUk vagonundan olugsmaktadir.
Lokomotiflerin faal olarak kullanma sireleri ¢cok distk olmakla birlikte
toplam kullanilabildikleri strenin % 40’in1 ya bakimda ya da depolarda
bakim beklemede gecirmektedirler. Kullanilabildikleri sdrenin  ancak
ortalama % 30’unda faal durumda olup, bu sireninde % 20’sinde tren
cekmede ya da destek olmada bulunmaktadirlar. S6z konusu araclarin

gayri faal durumlari uluslararasi standartlarin Uzerindedir. Bunun en
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6nemli nedeni (basta tekerlek takimi temini olmak Uzere) disa bagimh
yedek parca teminindeki guUgliklerdir. Bu sorunun ¢6zimlenmesi
demiryolu yan sanayinin gelistiriimesine bagh bulunmaktadir. Yurticinde
ceken ve cekilen arag Uretimi ve agir bakimlari sadece TULOMSAS,
TUVASAS ve TUDEMSAS’ta yapilmaktadir. Ayrica, ceken-cekilen
araglarda  teknoloji yenilemesi mali darbogaz nedeniyle
gerceklestirilememektedir.

2004 yih sonu itibariyle dizelli ana hat lokomotiflerin sayisi 457
olup, 7 degisik tirde dizel elektrik (DE) tipi lokomotif mevcuttur. Servise
girisleri 1965 ile 2003 yillar arasinda degismektedir. % 63’ G 30 yasin
tzerindeki lokomotiflerden olugsmaktadir. Dizel manevra lokomotiflerin
sayisi 68’dir. Dizelli manevra lokomotifler 5 tip olup, servise girisleri
1953-2000 yillan arasinda degismektedir. Dizel manevra lokomotiflerin
% 41’i 30 yasin Uzerindedir. Dizelli dizi sayisi 49 adet olup % 16’s1 30
yasgin Uzerindedir. Elektrikli lokomotif sayisi 73 olup, %12’si 30 yasin
uzerinde iken, elektrikli dizi sayisi ise 87dir. Bunlarin % 22 si 30 yas

Uzerindedir.

“Ceken araglarin sayilari son 5 yil itibariyle kiyaslandiginda
ciddi bir artis olmadi§i hatta bazi ara¢ miktarinda azalmalar
meydana geldigi gérilmektedir. Bu araglarla ilgili bir bagka husus
da bakim ve yakit masraflari agisindan daha ekonomik olan
elektrikli araglarin toplam ¢eken ara¢ miktarinin ancak % 20’si
dizeyinde olmasidir. Bu durum isletme masraflarini énemli éigiide
artirmaktadir.” (YDK, 2003:108)

Ceken araglar icerisinde yer alan lokomotiflerin %54’0 25 yasin
Uzerinde olup, ekonomik &mdurlerini tamamlamislardir. Bu nedenle motor
arizalan normalin ¢ok Uzerine c¢ikmakta ve bakim-onarim giderleri ¢ok
artmaktadir. Bu tabloyu gelismis Glkelerin  ¢ceken aracglan ile

karsilastirdigimizda lokomotif yasi, teknoloji ve bakim- onarim konusunda
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nasil bir dezavantaja sahip oldugumuz gértlmektedir.

“Demiryolu isletmeciliginde  cer gdcilnin ddgdkligandn

baglica sebepleri;

1) Ceken ve c¢ekilen araglarin 6nemli bir kismi ekonomik émrini

dolmus kadar yasl olmalari,

2) Bakimda gegen slirelerin ¢ok uzun olmasi
3) Bakimdan sonra sik sik ariza vermeleri

4) Bakimda gerekli yedek malzeme eksikligi
5) Sik sik bakima girme durumunda kalmalari
- Ortalama 300 km.de bir bakima aliniyorlar-

6) Yollardaki distiik kurp ¢capindan dolayi tekerleklerde meydana
gelen ylksek asinmalar, sik sik tekerlek bobinlerinin
degistiriimesine yol acmakta bu da faal olma sdrelerini
azaltmaktadir, seklinde sayilabilir.

Ekonomik émriind doldurmus olan lokomotiflerin % 65'inin
cekici glcleri ¢ok zayiflamis ve hizlari da ¢ok dismdustir. AB
llkelerinde 1000 ham tonun (zerinde yiku tek lokomotif saatte
100 km.nin lzerinde cekerken, TCDD’de lokomotiflerin cok blyik
bir kismi saatte 80 km.nin (zerine ¢ikmazken, 900 ham tonun
lizerinde bir tren cekebilecek lokomotifte yoktur. Bu sebeple cogu
zaman yUkd fazla olan trenleri ¢ekebilmek igin, bir trende birden
fazla lokomotif kullanmak gerekmektedir. Buda yakit maliyetini
ikiye katlamakta ve trenin agirligini artirmaktadir. (Akin, 2003:29)

Ceken-gekilen demiryolu araglari imalat sektériindeki rekabet tim
dinyada hizla artmaktadir. Diinya odlgeginde faaliyet gosteren firmalar
daha az enerji tlketen, ylksek Kkalite, glvenirlilik, konfor ve hafif
konstriksiyona sahip araglar Uretmek icin sdrekli olarak arastirma —
gelistirme faaliyetlerine yatinm yapmaktadirlar. Yogun rekabet sonucu
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finans ve muhendislik gugclerini birlestirmek amaciyla ortaya ¢ikan sirket
evlilikleri sonucu sektbrde faaliyet gosteren imalatgi sayisi tek rakamh
baydkliklere dusmastlr. Pazardaki farkli taleplere yanit verebilecek
teknolojilere sahip araclari gelistirmek ve dinya fiyatlar ile yarigabilmek
icin optimal Olgekte kaliteli ve dusuk maliyetli Gretim gerceklestirmek,
ara¢ imalatcilarinin sektérde kalabilmesi i¢cin uymasi zorunda olduklari
en 6nemli sarttir. Bunlarin yani sira uygun satis kredilerinin saglanmasi
ve en oOnemlisi bilingli pazarlama tekniklerinin uygulanmasi rekabet

glcuna artiracak énemli etkenlerdir. (DPT, 2000:16)
1.3.2.Yolcu ve Yiik Vagonlari
Gekilen araclar yolcu ve yUk vagonu olmak Uzere iki grupta

izlenmektedir. 2004 yili itibariyle mevcut yolcu ve yik vagonlarinin
durumlari asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 19: Yiik ve Yolcu Vagonlarinin Durumu

Ceken araclar 2004
(Yolcu vagonu) Toplam yolcu vagonu  Faal
Banliyd tipi; 191
Ana hat yolcu
Yolcu vagonu _pulman ; 349 993 718
-kompart; 183
-kusetli ; 116
-yatakli ; 91
-yemekli ; 63
Diziler Elektrikli dizi ; 261 325
Dizelli dizi ; 64

Genel toplam 1.318
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Ceken araclar 2004

('yiik vagonu) mevcut faal kapasite
Yiik vagonu

Kapali vagon 4.458 4.003 130.986

Acik vagonlar 7.377 5.963 341.102

Platform vagonlar 3.705 2.161 130.012

Sarnigh vagonlar 464 246 23.597

3.sahis vagonlari 868 860 47.035

idari vagonlar 2.023

Kaynak: TCDD istatistik Yiligi, Ankara, 2000-2004:28-31.

2004 yih itibariyle 16.004 adet yik vagonumuz mevcutken, faal
olanlarin sayisi 12.373 tar. 2000 yiliyla kiyaslayacak olursak 16.828
mevcuduna karsilik faal durumdaki yUk vagonlarinin sayisi 15.749
adettir. Bu sonuca gére; 4 yilda yik vagonlarinin mevcut sayisinda 854
adet azalma gergeklesirken, faal olanlarin durumundaki 3.376 adet
azalma hayli dikkat cekicidir. Bu azalma o6zellikle 2.726 adetle 2003-
2004 yillari arasinda goérulmektedir. Yolcu vagonlarindaki durum ise pek
farkli degildir. 2000 yilinda 1.038 adet ana hat yolcu vagonu mevcutken,
2004 yilinda 993’ e dugsmustir. 30 yasin Uzerindeki yolcu vagonlarinin
orani %30 iken, yUk vagonlarinda bu oran yaklasik % 17'dir ve yUk
vagonlarinin yaklasik % 77’ si faal durumdadir geriye kalan %23 kisim
tamirlik durumda beklemektedir. 1000 km hat uzunlugu basina disen
yolcu vagonu sayisi 165 adet iken, AB ortalamasi 519 adettir. YUk
vagonu sayis! ise ; 100 km hat uzunlugu basina disen yidk vagonu
sayisl 2.153 adet iken AB ortalamasi 2905 adettir.

Demiryollari yik ve yolcu faaliyetlerini; 7 bbdlgede toplam 7 dizel
loko bakim atélyesi, 18 depo mudurligt, 16 depo sefligi, 17 vagon
bakim onarim atdlye muadarligu, 36 vagon servis sefligi ve sadece
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1.Bblgede mevcut olan elektrikli tren loko bakim Atdlye Maduarlaguyle
surddrmektedir.

“Ceken araglarda, faal oranlarinin digsik olmasi ve
guvenilirlik ile ilgili problemlerin yasanmasinin en bdyik nedeni
yedek parca eksikligidir. Kurum, mali zorluklar nedeniyle gerektigi
kadar yedek parca muhafaza edememekte, ihtiya¢ duydugu yedek
parcay! da zamaninda bulamamaktadir. Bbéylece c¢eken arac
filosuna zamaninda é&nleyici bakim yapilamamakta ve filonun
durumu  gittikce  kotllesmektedir. Ceken ara¢ filosunun
ekipmaninin 7 bblgeye dagiimis olmas! yine g¢eken ve cekilen
araglarin 7 bélgeye bélinmesi filonun disik dizeyde
Gtilizasyonuna sebep olmakta, sevk ve idare edilmesi
zorlagmaktadir.” (Bilgin, 1996:141)

Tablo 20’e godre; 1983-2003 ddneminde ulasim sisteminde
tasinan yolcu sayisinda ve demiryolu tagimacihdindaki yolcu-km.de
dalgalanmalar olmustur. Bu dénemdeki Ulagim sisteminde taginan yolcu
sayisindaki %96’ lik artisa karsin, demiryollarinin ulasim sistemindeki
pay! 1983 yilinda % 3,5’ tir. Bu oran 2003 yilinda %2,7’ ye dismustar.
Bu ilging tabloyu degerlendirecek olursak 1983 yilinda tim ulasim
sistemimizdeki toplam yolcu sayisi 87.548 kisidir. Demiryollarina olan
talep bu yilda % 3,5 ile sinirli kalmig, yani 3.064 kisi demiryollarini tercih
etmigtir. Yillar itibariyle demiryollarinin toplam ulagimdan aldigi pay
azalarak artmig bu da demiryollarinin en 6nemli hizmetlerinden biri olan
yolcu tagimaciginin nedenli sinirli oldugunu ve zarar eden kurulusun en
6nemli gelir kaynaginin giderek ne kadar kiguldigini ortaya
koymaktadir.

Aslinda Tablo:20 ¢ok ilging bir durumu ortaya koymaktadir. 1983’
ten 2003’e kadar demiryollarinda kilometre basina disen yolcu sayisi
artmakta iken ulagim sisteminde demiryollarinin payl azalmaktadir.

Demiryollarinda kilometre basina disen yolcu sayisinda yillar itibariyle
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biyuk farkliik gézlenmekle birlikte 1983 yilinda 3.024 iken, 2004'te
4.583t0r. Yillk ylzde degisim oranlarina baktigimizda ulasim
sistemimizde son 21 yilda yolcu sayisinda yaklasik 2 kati kadar bir artis
gO6ralmektedir. Demiryollarinda ise son 21 yilda yolcu sayisinda % 0,8
oraninda bir azalma s6z konusudur. 2000 yilinda toplam ulagim
sistemindeki yolcu sayisi 193.506 kisi iken, demiryollarini tercih eden
yolcu sayisi %2,2'dir. Turkiye’de yolcu trafiginde 21 yilda gérilen olumlu
degisiklik ntfus artis oranina yakinken ulastirma sistemleri arasinda
dagilim oraninda demiryollarinin aleyhine bir durum gdézlenmektedir.
Ozellikle 6rnek alinan yillarda ulastirma sistemleri igin bir mukayese
yaptigimizda 1983 yilinda toplam yolcu sayisi 87.548’dir karayollariyla
seyahat eden yolcu sayisi toplam yolcu sayisinin % 96’s1 kadar olup,
kisi sayisi 83.690°dir.

Demiryollarinin pay! bu yilda yukarida ifade edildigi gibi % 3,5 ,
denizyollarinin payr %0,01 yani 121 kisi iken, havayolu tagsimaciligin
payl % 0,8 ile sinirli kalmistir. Ornek verilen 1983 yilindan 2004 yilina
kadar ulastirma sistemleri arasinda dagihm oraninda 6nemli bir
degisiklik olmamigtir. Karayollarinin payr 21 yilda vyaklasik % 96
olmustur. Denizyolu trafiginde binde birlik pay son yilarda onbinde bir
olarak gerceklesmis, havayolu ulagiminda 21 yilda yolcu sayisinda dért
kati kadar bir artig gorGlirken toplam ulasimdan aldigi pay binde
sekizden yaklasik ylzde ikiye yikselmigtir. Demiryollarinda yolcu
sayisindaki baz alinan yila (1983 yili) gbre artis bazi yillarda % 6-7 iken,

son bes yilda % 40 civarindadir.
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Tablo 20: Tiirkiye’ de Yillar itibariyla Toplam Ulasim Sisteminde ve
Demiryollarinda Yolcu Tasimalar1 (Milyon)

Yolcu tasimalari

Yillar| Toplam Endeks Yilhk Demiryolu Endeks Yilhk | Ulasim sist.
Ulasim degisim Yolcu Degisim | demiryolu
sisteminde % Tasmmacihig % pay1 %
yolcu (Yolcu km)
tasimacilifi
(yolcu km)

87.548

92.012

95.971

101.781
116.479
128.215
135.932
139.805
135.166
146.824
151.905
146.999
161.629
160.863
169.697
173.927
182.882
193.506
175.314
169.993
171.668

Kaynak: TCDD istatistik Yilhgi, Ankara, 2000-2004:108



Tablo 21: Tiirkiye’ de Yillar itibariyla Toplam Ulasim Sisteminde ve
Demiryollarinda Yiik Tasimalari

(Milyon)

Yiik Tasgimalan

Yillar | Toplam Ulasim
sisteminde yiik
tasimacihigl
(ton km)

Endeks

Yillhik
degisim
%

Demiryolu
Yiik
Tasimacihgi
(Ton km)

Endeks

Yilhk
Degisme
%o

Ulasim
sist.
demiryolu
pay1 %

85.263

5.491

6.4

100.489

6.908

6,9

105.421

6.755

6,4

108.685

6.645

6,1

130.984

6.661

5.1

159.194

7.419

4,7

164.398

6.518

4,0

127.821

6.937

5.4

75.246

7.345

9.8

80.257

7.682

9,6

110.104

8.104

7,4

107.076

8.020

7,5

124.519

8.278

6,6

136.685

8.675

6,3

154.990

9.323

6,0

183.324

7.966

4,3

211.013

7.944

3,8

220.617

9.423

4,3

200.921

7.146

3,6

188.271

6.613

3,5

176.364

Kaynak: TCDD istatistik Yilhgi, Ankara, 2000-2004:108

7.855

4,5

“Demiryoluna yénelik ylk tagima talebi, GSMH ile ulastirma

sektérii arasindaki iliskiden hareketle hesaplanmaktadir. Bunun

icin mal grubunun ilgili oldugu sektériin sektér bazindaki blyime

orani esas alinir ve bunun ylizde 60’ 1 ulasim sektériinde bidyime

hizi olarak kabul edilir. Demiryolu ile yik tasimalari genel olarak,

yaklasik yizde 64°l sanayi, ylizde 22’ si hizmet ve ylizde 14’0

farim sektéri mallarini kapsar. Tarim ve sanayi igcin ulagim

sektériine etkisi ylzde 60, hizmet sektérl icin ylzde 55 alinir.”
(DPT, 2000:19)

98
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Tablo 21’e gbre; 1983-2003 déneminde toplam ulasim sisteminde
tasinan yik miktarinda ytzde 107’lik bir artis géralirken, demiryollarinin
ulasim sisteminde toplam yiOk tasimadaki pay! yaklasik ylzde 2
oraninda azalmistir. Demiryollarinin  ydk tasimacihidinda ulagim
sistemindeki pay! 1983 yilinda % 6,4’ tir. Bu oran 2003 yilinda %4,5’
tur. 1983 yilinda tim ulasim sistemimizdeki toplam yik tasima miktar
85.263 ton-km’ dir. Demiryollariyla taginan yiok miktari 5.491 ton-km’ yle
sinirh kalmistir. Yillar itibariyle demiryollarinin toplam ulasimdaki yik
tasimacihdindaki aldigi pay yolcu tagimacihdindaki durumundan pek
farkh degildir. Demiryollar yillar itibariyle en énemli hizmetlerinden olan
hem yik hem de yolcu tagsimaciligindaki payi karayollariyla mukayese
edilemeyecek bir sekilde azalmistir. S6z konusu yik tasimaciliginda
karayollarinin son yillardaki payr %80 seviyelerindeyken demiryollarinin
payl % 4 tir. YUk tasimada ulagim sistemimizde son 21 yilda (1983 yili
baz alindiginda) 2 kat artis yasanirken , demiryollariyla taginan yuk
miktari yUzde kirk artmasina ragmen toplam ulasimdaki pay! yukarida
degindigimiz gibi ylzde iki azalmistir. 2000 yilinda toplam ulagsim
sisteminde yUk tagsima miktan 220.617 ton-km iken, demiryollariyla
tasinan yiuk miktar toplam tasinan yik miktarinin %4,3’ dar. 1983
yilindan 2004 yilina kadar yuk tasimada ulastirma sistemleri arasinda
dagilim oraninda karayollari lehine bir degisiklik olmustur.
Karayollarinin payr 1980’ li yillarda % 40 iken, 2003 yilina gelindiginde
% 86,3 olarak gerceklesmis, son 21 yildaki artis orani iki kattan da
fazladir. YOk tasimaciliginin Denizyolu trafiginde 1983 yilinda % 3,4
olan payi yillar itibariyle disme egilimi gdstermis Ozelikle doksanli
yillarin ikinci yarisinda bindeyle hatta onbindeyle ifade edilecek
seviyelere kadar diasmuis olan payr 2003’te %3,1 olmustur. Havayolu
ulasiminda yik tasimaciliginin payr  denizyollarindan  pek farkli
olmamakla birlikte son 21 yil boyunca %1’lik seviyelerdedir. Toplam
ulasim sisteminde yUk tagima miktarinda baz alinan yila (1983 yili) gére
yilhk degisim oranina baktigimizda bazi yillarda % 6-12 oraninda
azalma gorulirken , son yillardaki artis ylzde ylzden fazladir.
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Demiryollarinda ise yuk tasima miktarinda son yirmi yilda yaklasik iki kat
artis gériimesine ragmen, ulasim sistemimizdeki pay! alternatif ulagim

sistemleriyle rekabet edemeyecek dlctiide azalmaktadir.

1.4.PERSONEL DURUMU VE ORGANIZASYON YAPISI

1.4.1.Personel Durumu

Kamu Iktisadi Tesekkillerinde (KiT) personel rejimi Bakanlar
Kurulu Kararnamesiyle dizenlenmistir. 22.1.1990 giin 399 sayili KHK ile
KIT Personeli Rejiminin nasil olacag! belirtiimistir.

399 Sayili KHK ile, KiT’ lerde hizmetlerin;
1- memurlar
2-s6zlesmeli personel,

3-isciler, eliyle gérdirtlmesi hukim altina alinmigtir. S6z konusu
kararnamede, personel ihtiyacinin belirlenmesi, personelin atanma ve
ise alinmasi, gorev yetki ve sorumluluklari, yakomldlikleri mali ve
sosyal haklari belirlenmigtir. Burada, KiT’lerin genel idare esaslarina
gb6re yaratmekle goérevli olduklari hizmetlerin gerektirdigi asli ve sdrekli
gbrevlerin, isci statistinde olmayan memur ve sdzlesmeli personel eliyle

gordurllmesi esas alinmistir.

TCDD Igletmesi 1988 yilinda 52.848 adet personel ile faaliyetlerini
surdurdrken, 2004 yili sonu itibariyla 38.710’na kadar gerilemigtir. Son
16 yilda personel sayisinda 14.138 azalmig, bunun nedeni de 6zellikle
Onceki yillarda personel istihdaminda politk uygulamalardan
kaynaklanmaktadir. Kayitlarda demiryollari kurulugu bir hizmet ve is
alani olarak degil, bir istihdam merkezi olarak gériimustir. Bu sebeple

agirl istihdam altinda ezilen demiryollari, hizmetlerin ve yatirimlarin
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geredi, hizmetlerin ve teknolojinin ihtiyaglarina gére degil, politik
beklentilerle istihdam artislari saglanmistir. Ozellikle faal personelde
blyUk bir eksiklik géralirken, genel idari hizmetler kadrosunda ve daire

baskanligl sayisinda blyuk bir asirnlik géze carpmaktadir.

2004 sonu itibariyle (Bolgeler, Limanlar, Grup ve Teskillerde) 968
kisi 657’li, 17.610 s6zlesmeli olmak Gzere toplam 18.578 memur; 13.111
daimi isci, 2.695 gegici is¢ci olmak Uzere toplam 15.806  isgi
calismaktadir. Bélgeler, limanlar, grup ve tesekkullerde calisan toplam

personel sayisi 34.384’tlr.

Bagli Ortakliklarda 236, 657’li; 823 s6zlesmeli olmak Uizere toplam
1.059 memur, 2.822 daimi is¢i, 445 gegici is¢ci olmak Uzere toplam 3.267
is¢i cahsmaktadir. Bagl ortakliklarda calisan toplam personel sayisi
4.326’ dir.

“Kurulusta, calisan memur ve sézlesmeli personel 6zliik
haklari yéniinden, 657 sayili Deviet Memurlari Kanununa, 3771
sayili kanuna ve 399 sayili KHK’ ye tabidirler. Iscilerle ilgili
islemlerde ise, 1475 sayili is kanunu, 506 sayill SSK Kanunu,
2821 sayili Sendikalar Kanunu, 2822 sayili Toplu is Sézlesmesi
Kanunu, 854 sayili Deniz Is Kanunu uygulanmaktadir.” (YDK,
1993:2)
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Tablo 22 : Personel Durumu (1923-2004)

bir 6nceki yila

Yillar Soézlesmeli  Memur isci  Toplam gore degisim
1980 - 28.387  34.480 62.867 -5.186
1981 - 27.375  36.046 63.421 554
1982 - 27.527  40.755 68.282 4.861
1983 - 28.091  39.965 68.056 -226
1984 - 27.943  37.021 64.964 -3.092
1985 170 27.122  38.860 66.152 1.188
1986 811 26.346  38.770 65.927 -225
1987 7.018 21.056  35.752 63.826 -2.101
1988 10.403 17.200 34.185 61.788 -2.038
1989 18.520 9.687 31.116 59.323 -2.465
1990 19.388 9.365 28.499 57.252 -2.071
1991 24.123 4236 27.952 56.311 -941
1992 24135 2.872  26.297 53.304 -3.007
1993 23.448 3.040 28.735 55.223 1.919
1994 22.412 2.699 26.924 52.035 -3.188
1995 21.394 2.721  26.454 50.569 -1.466
1996 21.492 1.784  25.767 46.043 -4.526
1997 21.039 1.521  25.736 48.296 2.253
1998 21.612 1.465  24.551 47.628 -668
1999 22.997 1.431 23.738 48.166 538
2000 22.524 1.453 23.235 47.212 -954
2001 22.088 1.442  21.645 45175 -2.037
2002 21.291 1.395 19.292 41.978 -3.197
2003 20.068 1.308 17.647 39.023 -2.955
2004 18.433 1.204 19.073 38.710 -313

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr &
TCDD Istatistik Yilligi,Ankara,2000-2004:35.

Tablo 22°de 1980 yilindan 2004 yilina kadar personelin istihdam
durumu gosterilmektedir. Buna goére 2000 de toplam personel sayisi
47.212 iken, 2004’ te 38.710° dur. Yaklasik % 18 oraninda personel
istihdaminda azalmaya gidilmigtir. 2000 yilindan 2004’ e kadar memur
sayisinda yaklasik %17 oraninda bir azalma gorilirken, sézlesmeli
personel sayisinda bu oran % 18dir. 2000 yilinda istihdam edilen
memur ve sdzlegsmeli personelin toplam personel sayisina orani yaklasik
%50 oraninda iken, 2004 yilinda da bu oran aynen korunmustur. Yine
ayni yillar arasinda yapilan mukayese sonucu daimi is¢i sayisinda
yaklasik % 25 oraninda azalma goérulirken, gegici is¢i sayisinda %60
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oraninda bir artis go6rulmektedir. Toplam personel sayisi icinde isgi
(daimi+gecici) orani séz konusu yillar itibariyle %49 olup , oransal bir
degisiklik yoktur. Toplam personel sayisinda yillar itibariyle en buydk
azalma 2000-2001-2002 de olup, yaklasik %7 oranindadir.

Genel Mudurlik ve teskillerinde istihdam edilen personel sayisi
2000 yilinda 10.478 iken, 2004' te 8.031’ e dusmaustir. Bu degisiklik
yillar itibariyle yaklasik % 5 oranindadir.

Bolgeler itibariyle bakildiginda Tablo: 23’ de personel sayisinin en
fazla oldugu yer 2.Bolgedir. Bodlgelerde en fazla istihdam edilen
personel, sdzlesmeli personel olup, toplam personel sayisinin yaklagik
% 57’si kadardir.

Bagli ortakhlarda en fazla istihdam edilen personel, daimi isgi
statiisinde olup, toplam personel icerindeki payi yaklasik % 65’ tir.
31.12.2004 itibariyle sadece TUDEMSAS’ ta gecici isci statlisiinde
calisan personel bulunmaktadir. Bagl ortakliklarda sézlesmeli memur
sayisi 657’ li memur sayisinin yaklagik 3,5 kati kadardir. S6z konusu
yillar itibariyle bagh ortakliktaki personel sayisindaki degisiklik yaklasik
olarak % 27 azalmisg, en buydk degdisiklik %50 ile gecici isci sayisinda
gorilirken (TULOMSAS-Eskisehir fabrikasinda 2001 yilinda 431 gegici
is¢inin isine son verilmig) , s6zlesmeli personel sayisi %25 azalmigtir.
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2004-2003
personel dagilimi 2003 2004 Genel
Toplam.
arasinda.
fark
Daimi . Genel Daimi Geg. Genel
Memur | Sézl. Isci Geg. Isci toplam Memur | Sézl. Isci Isci toplam
Genel Mudrlik ve
Teskilleri 522 3.417 4.664 281 8.884 455 2.698 4.544 334 8.031 -853
1.Bdlge 95 2.903 1.870 4.868 85 2.753 1.841 116 4.795 -73
2.Bolge 107 3.065 1.845 80 5.097 99 2.983 1.820 383 5.285 188
3.Bolge 85 1.874 954 28 2.941 81 1.754 919 384 3.138 197
Balgeler 4.Bolge 73 2.300 1.361 144 3.878 71 2.140 1.283 536 4.030 152
5.Bdlge 62 2.283 920 198 3.463 60 2.169 897 570 3.696 233
6.Bdlge 79 2.214 1.200 3.493 76 2.062 1.188 3.326 -167
7.Bolge 45 1.136 641 80 1.902 41 1.051 619 372 2.083 181
Bolgelerdeki
Toplam 546 15.775 8.791 530 25.642 513 14.912 8.567 2.361 | 26.353 711
Genel Mudurlik + Bolgeler
1.068 19.192 | 13.455 811 34.526 968 17.610 13.111 2.695 | 34.384 -142
TULOMSAS
(Eskisehir) 99 315 1.148 1.562 94 295 1.104 1.493 -69
TUDEMSAS
Bagl (Sivas) 67 262 1.074 445 1.848 68 237 1.012 445 1.762 -86
Ortakliklar TOVASAS
(Adapazari) 74 299 714 1.087 74 291 706 1.071 -16
Toplam Bagl
Ortakliklar 240 876 2.936 445 4.497 236 823 2.822 445 4.326 -171
GENEL TOPLAM 1.308 | 20.068 | 16.391 1.256 39.023 1.204 | 18.433 | 15.933 | 3.140 | 38.710 -313

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:35.

Personel egitim programlari;

2000 yilinda toplam 369 kurs acilmig, kursa katilan personel sayisi
17.778 dir. 2004 yilinda dizenlenen kurs sayisi 341 iken, katihm 9.943
kisiyle sinirli kalmistir. Bu tabloda bize gdstermektedir ki,

acilan kurs

sayisi % 0,7 azalmigken (hemen hemen hi¢ degisiklik olmamigken), bu

kurslara katilimlarda %44 oraninda bir dUgsme goértulmektedir.
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Kursa katilimlarda bu derece azalma gérilmesinin nedeni verilen
egitimin kalitesindeki degisiklikten mi, yoksa katihmcilarin ilgisizliginden

mi ileri geldigi arastiriimasi gereken bir konudur.

S6z konusu yillar itibariyle hem personel sayisinda azalmalar
gorulirken hem de demiryollarinin ihtiyag duydugu kalifiyeli personel

sayisi (belki de kiyaslanamayacak 6l¢lide) azalmaktadir.

“Personel yoklugu nedeniyle yapilan tren iptalleri, gecen yila
gére %31 artis ile, 2003 yiinda 1.640 adet seviyesinde
gerceklesmigtir. Bu durum faal personel (makinist, makinist
yardimcisi, tren gsefi, kondiktdr, gardofren/ makasgi) agiginin
giderilmesinin énemini ortaya koymaktadir. Kurulusun mevcut
tasima tren programina gére gerekli olan makinist ve yardimci
makinist sayisi 1.730 olup, halen 1.336 makinist ve yardimci
makinist mevcut bulunmaktadir. Bu acigin bir bélimi mevcut
personel fazla mesai yaptirilarak saglanmaktadir. Kurulusa uzun
yillardan beri aciktan personel alinamadigi gibi emeklilik, istifa, 6/im
vb. nedenlerle mevcut personel sayisi da azalmaktadir.” (YDK,
2003:1X)

Norm Kadro calismalari 30.9.2003 tarihinde tamamlamis ve bu
rapordan ¢ikan sonug; TCDD Genel Mudurliginin mevcut yapisinin acil
olarak yeniden yapilanmay: gerektirdigi, Kurulus érgitsel olarak devasa
bir kurum haline dénastigu, hantal bir yapiya barindagld, merkezi bir
yapl durumunda oldugu, bircok konuda yetkilerin yerel birimlere
birakilmasi zaman ve kaynak israfini dnleyecegi, genelde personel
eksikligi yaninda nitelikli personel yetersizligi oldugu, personelin birimler
ve bélgelerarasi dagiliminda orantisizlik mevcut oldugu, merkez ve tagra
birimlerinde is yukd, ig dagihmi gbérev tanimi bilmeden buyudk bir i¢ icelik

ve karmasa yasandigi ifade edilmistir.
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Norm kadro kilavuzunda; merkez teskilati icin 1051, tasra teskilati
icin 41.934 olmak lGzere 42.985 norm kadro 6ngdérilmustir.
Norm kadro ¢alismalari sonucunda, is benzerlikleri ydninden;

- yol, ingaat ve tasinmaz mallar dairelerinin,

saglik, personel ve idari igler ile egitim ve dgretim dairelerinin,

APK ve dis iligkiler dairelerinin,

Ticaret ve hareket dairelerinin

Birlestiriimelerinde yarar goruldtgu belirtiimistir. Bu dneriye ragmen
Kurulus 5-6 yil 6nce kapattigi Fabrikalar Dairesi Bagkanligi ile
Pazarlama Dairesi Baskanliginin 2003 sonu ve 2004 yili basinda tekrar
kurarak Daire Baskanlidi sayisi 19 adede cikariimigtir. (YDK, 2003:31)

1.4.2.0rganizasyon Yapisi

1- Teskilat Yapisi;

Kurulusun organlari, 233 sayili KHK ile Yénetim Kurulu ve Genel
MUdarluk olarak belirlenmigtir. TCDD’nin hikimet dizeyindeki gbzetimi,
koordinasyonu ve iligkileri Ulastirma Bakanligi'nca yuratilmektedir.
TCDD ydnetim kurulu tarafindan yénetiimekte olup 6 Uyeden olusan
Baskani Genel Muddr olmak Uzere, baskan ve bes lUyeden meydana
gelen Yoénetim Kurulu ile Genel Midar ve bes Genel Mauadir
Yardimcisindan kurulu ytritme organi TCDD’nin ylksek kademedeki

sevk ve idare teskilatini olugturmaktadir.

Merkezi Ankara’ da bulunan kurulusun amacina ve hizmet esasina
gbre merkez ve Ulke dizeyinde yaygin tasra teskilati bulunmaktadir.
TCDD’nin merkez teskilati, Yonetim Kurulu, Genel Mudur, bes Genel

Mudar Yardimcisi, Teftis Kurulu Bagskanhgi, Hukuk Muasavirligi, 18 adet
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Daire Baskanligi, 30 mlsavir, 23 proje mudurt, 5 bas uzman, 235 adet
sube mudirligl seklinde tegkilatlanmistir. Teftis Kurulu Baskanhgi,
Hukuk Misavirligi, Savunma Sekreterligi, Basin Yayin ve Halkla iligkiler
Musavirligi, Yoénetim Kurulu Madirliga ile Koruma Gavenlik Mudari

Genel MUdur Yardimcisina baghdir.

Merkezde bulunan 18 ihtisas Dairelerinin gdrevleri su sekildedir:

1- Yol Dairesi Bagkanhgi; Mevcut sebekedeki bulunan tim yol ile ilgili
alt ve Ust yapidan sorunlu birim.

2- Cer Dairesi Baskanhgi; Kurulustaki tim lokomotif ve vagonlardan
sorumlu birim.

3- Ticaret Dairesi Bagkanhgi; Yolcu tagsimalarindan sorumlu birim.

4- Mali igler Dairesi Bagkanligi; Kurulusta mali islerinden sorumlu birim.

5- Hareket Dairesi Baskanhdi; YUk tasimalarindan sorumlu birim.

6- Saglk Dairesi Baskanligi; Saglik isleriyle ilgili birim.

7- Dis lligkiler Dairesi Baskanhgi; Kurulusun uluslararasi iligkilerinden
sorumlu birim.

8- Personel ve idari igler Dairesi Bagkanhgi; Kurulusun personeli ile ilgili
birim.

9- Malzeme Dairesi Baskanligi; Kurulugun birimlerinin ihtiyaci olan
malzemelerin temininden sorumlu birim.

10-Limanlar Dairesi Bagkanligi; Bagli bulunan limanlardan sorumlu
birim.

11-ingaat Dairesi Bagkanhgi; Kurulusun ingaat isleriyle ilgili birim.

12-APK Dairesi Bagkanlgi; Kurulusun AR-GE’ den sorumlu birimi.

13-Egitim ve Ogretim Dairesi Baskanligi; Kurulus ici  egitimden sorumlu
birim.

14-Fabrikalar Dairesi Baskanligi; Kurulusumuza bagl fabrikalarimizdan
sorumlu birim.

15-Tesisler Dairesi Bagkanligi; Kurulusun elektrifikasyon, sinyalizasyon

ve trafikten sorumlu birimi.
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16-Tasinmaz  Mallar Dairesi Baskanhgi; Kurulusta  bulunan
tasinmazlardan sorumlu birim.

17-Bilgi Islem Dairesi Baskanhgi; Kurulusun bilgi islem agindan sorumlu
birim.

18-Pazarlama Dairesi Bagkanligi; Kurulusun pazarlama faaliyetlerinden
sorumlu birimi.

Ayrica;

Hukuk Musavirligi,

Basin Yayin Halkla iligkiler Mtsavirligi,
Teftis Kurulu Bagkanhg,

Yoénetim Kurulu Mudarlaga,

Savunma Sekreterligi

Koruma Gulvenlik Amirligi

Enformasyon Madarlagu birimlerinde hizmet vermektedir.

Kurulusun tasra teskilati ise 7 merkezde Bélge MudurlUkleri;
Bélge Mudurligl; Haydarpasa

Boélge Madurligi; Ankara

Bolge Mudurliga; Alsancak

Bélge Madurliga; Sivas

Boélge Madurluga; Malatya

o a0 A~ 0N

Boélge Madurligu; Adana
7. Bodlge Mudirliga; Afyon

ve Mudurltklere bagh alt birimlerden olusmakta olup,

Ayrica, Limanlar Dairesi Baskanhdr’ na bagl 7 adet Liman Isletme
MUdarlugu;

1. Haydarpasa Liman isletme Mudurliiga,

2. [zmir Liman igletme Mudirlaga,

3. Mersin Liman igletme MGdirluga,
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iskenderun Liman isletme Mudarligu,
Samsun Liman isletme Mudirligu,

Bandirma Liman isletme Maduirltgu,

N o o &

Derince Liman isletme Mudurligu,

ile Van goli Feribot isletme Mudirligi, Kurulusun tasra teskilatini teskil
etmektedir. Bunlarin disinda, kurulusun bunyesinde Ray Kaynak ve Yol
makineleri onarim Fabrikasi, Cankiri Makas Fabrikasi, Afyon ve Sivas
Beton Travers Fabrikalari, Saglik Egitim Tesisleri ile yardimci tesisler,

dretim ve bakim birimleri yer almaktadir.

TCDD’nin demiryolu endlstrisinde faaliyet gdstermekte olan (g
bagli ortakligi vardir. Bagli ortakliklar TCDD’nin tekelci haklarini paylasir
ve Turkiye Cumhuriyeti Devletine kendi alanlarindaki hizmetleri

saglamakla sorumlu tek sirketlerdir. Bunlar asagidadir:

- TULOMSAS, (Tirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi, Eskisehir)
Lisansl lokomotif (iretimi yapmaktadir. Uretim ve onarimini yaptigs
lokomotifler E-DE Anahat Bojili yik vagonu, cesitli tipte dizel motor, cer
motoru, atterndr, kdprl, cesitli dokim igleri.

- TUVASAS, (Turkiye Vagon Sanayi, Adapazari) Yolcu vagon
(retimi yapmaktadir. Uretim ve onarimini yaptigi isler, yolcu vagonu, ray
otobusu, elektrikli dizi, kent i¢i rayli tagit araci.

- TUDEMSAS, (Tirkiye Demiryolu makineleri Sanayi, Sivas) Yiik
vagonlarinin Uretimi yapiimaktadir. Yaptidi igler, Bojili yik vagonu, ¢esitli
dékdm igleri, yik vagonu onarimi.

Tesekkilde cari donemde fiilli 198 adet Sube Mudurliga ve 204
Mudir Yardimcilidi kadrosunun birimlere gére dagilimi incelendiginde;
Yol, Cer, Mali igler, Hareket, Saglik, Dig lligkiler, Personel ve idari igler,
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Malzeme, insaat, APK, Egitim, Tesisler, Tasinmaz Mallar Daire
Baskanliklarinda her 2 ila 4 kisiye 1 adet sube mudurQ, her 2 ila 3 kisiye
1 adet mudur yardimcisi digmektedir. Birimlerin sube mudur yardimcisi
toplami calisan memur ile mukayese edildiginde; 6rnegin Mali isler Daire
Baskanligi’'nda 26 adet personele karsilik 26 adet sube mudari ve sube
mudir yardimcisi, APK Dairesi Bagkanhginda, 31 adet personele
karsilik 31 adet sube mudird ve maddr yardimcisi, Personel ve idari
isler baskanhginda 84 personele karsilik 51 adet sube mudirt ve sube
mududr yardimcisi gérev yapmaktadir. Bu duruma gore de, bir ydneticiye

1 memur veya 2 memur dismektedir.

TCDD Yénetim Kurulunun 26.8.2003 tarih ve 20/226 sayili karari
ile TCDD’ ye ait Ankara, izmir, Eskisehir ve istanbul’daki 4 adet hastane
10 yil sure ile SSK Genel Muadurligine kiraya verilmigtir. Ayrica bu
hastanelerde calisan 473 adet personelin nakilleri adi gegen Kurulusa
yaptimistir. (YDK, 2003:13)

2- Karar organi;

233 sayili Kamu Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda KHK ve TCDD
Ana Stattisiniin 5. maddesine gére yénetim kurulu Kurulusun en ytksek

seviyede yetkili ve sorumlu karar organidir.

Kurulugsun Yoénetim Kurulu Genel Mduaddrin  Bagkanhginda,
Ulastirma Bakanhdi tarafindan atanan iki Gye, Ulastirma Bakanligr’nin
tavsiyesi Uzerine TCDD Genel Muddr Yardimcilarindan segcilen iki Uye ve
Hazine Mustesarligi tarafindan atanan bir Gye olmak Uzere toplam alti
kisiden olusmaktadir.
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3- Yuriatme organi;

TCDD igletmesi Genel Midarliiganin yetkili ve sorumlu ydriitme
organi Genel Mudurlaktir. Genel Mudurlik, Genel Mudur ile bes genel
mudur yardimcisi ve alt birimlerden olusmaktadir. 399 sayili KHK.nin 5.
maddesine gbre genel mudir ve yardimcilari, ilgili bakanin teklifi Gzerine
ortak kararla atanmaktadir. Genel Madur Yardimcilarindan ikisi, 233
sayih KHK’ ye gobre ilgili Bakanin teklifi Gzerine kurulus yénetim kurulu
dyeliklerine atanmaktadirlar.

4- Servisler;

a) Danigsma Servisleri;
2003 yil sonu itibariyle Tesekkil ve Bagl Ortakliklarda proje
madart, basuzman ve mdisavir olarak istihdam edilen personelin

dagilmi agsagidaki gibidir.

Tesekkil Proje Midiri Bas Uzman Misavir Toplam
Merkez 15 5 26 46
Tasra - 15 - _15
Toplam 15 20 26 61
Bagli ortaklklar

Tlhdemsas 12 3 15
Tlvasas 6 5 11
Tllomsas 9 6 _15
Toplam 27 14 41

Genel toplam 15 47 40 102

Tesekkll ve bagli ortakliklarda 6nemli miktarda yetismis personel
sikintisi ¢ekilirken, merkez ve tasra teskilatinda degisik aktif gérevlerde
calismis ve ydnetim kadrolarinda gérev almisg personelin; proje muduard,
basuzman ve milsavir kadrolarina atanmasi Kurulusun nitelikli

isglcuinden yeterince yararlanamadigini géstermektedir.
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b)Hukuk Musavirligi;

TCDD Hukuk Mdsavirligi  Yonetmeligine goére faaliyetini
surdirmekte olan Hukuk Mdasavirligi; TCDD’ nin hukuki konulardaki
danismanhginin yapilmasi, hak ve menfaatlerinin korunmasi amaciyla
mahkemelerde kurulusun temsil edilmesi, dava agilmasi, izlenmesi ve
sonuglandiriimasi, yoOrGtilen tim hukuki faaliyetlerin  dizenlenmesi,

koordinasyonu ve izlenmesi ile yokamladur.

c) Teftis Kurulu;

TCDD Genel Mudirluk calisma déneminde dizenlenen inceleme
ve sorugturma raporlarinin sonucunda 28 uyarma, 13 kinama, 20
ayliktan kesme, 8 kademe ilerlemesinin durdurulmasi, 5 memuriyetten
¢lkarma, 3 adette yasal kovusturma sistemi ile C. Savcihigina sug

duyurusu yapimigtir.

d) Arastirma, Planlama ve Koordinasyon Dairesi Baskanligs;

TCDD Genel Mudurliga APK Dairesi Bagkanhgr'nin gérevleri; esas
itibariyle TCDD’nin uzun dénemdeki makro hedeflerinin ve stratejilerinin
olusturulmasinda ydnlendirici olmak, vyillk ve vadeli plan ve
programlarini hazirlamak, yatirimlarin plan ve programdaki hedeflere
gb6re yuratalmesini izlemek, isletme faaliyetlerinin ve darbogazlarinin
etkin bir sekilde izlenmesini saglamak, DPT ve Hazine ile iligkilerin
koordinasyonunu gerceklestirmek, dis proje kredi temini ve bilgi aginin
gelistiriimesi ile ilgili calismalarda bulunmak, organizasyon semasini ve

kurulus ici bilgi aginin gelistirilmesiyle ilgili calismalarda bulunmaktir.
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APK Dairesi Bagkanliginda faaliyet déneminde 1 baskan, 3 baskan
yardimcisi, 16 sube mudard, 15 sube maddr yardimcisi olmak Gzere 35
yOnetici ve 31 adet diger unvanl personel gérev yapmistir. Bu haliyle bir
ybneticiye bir memur dahi digsmemektedir.

e) Bilgi islem Dairesi Bagkanlig;

Bilgi islem Dairesi Bagkanligr’ nin gorevleri esas itibariyle; TCDD
Genel Mudurlagu tarafindan belirlenen konularda bilgi islem projeleri
gelistirmek Gzere sistem analizleri yapmak, programlamak, biten bilgi
islem projelerinin uygulanmasini, uygulamalarda ¢abuk, etkin, verimli ve
gelisen teknolojiye gobre yeni bilgisayar ihtiyacini saglamak olarak

belirlenmistir.

Bilgi islem Dairesi Bagkanligi yénetim kademesi, merkezde bir
bagkan, 2 bagkan yardimcisi, 10 sube mudurliginden, tasrada 7 adet

Bdlge Mudurluginde bilgi islem servis mudurlUklerinden olusmaktadir.

f) Basin Yayin Halkla iligkiler Miisavirligi;

Birim daha 6nceleri, Dis lligkiler ve idari isler Dairesi Bagkanhgi
blinyesinde Basin Yayin ve Halkla iliskiler Miidirligi adi altinda hizmet
vermekte iken, o6nce Genel Mudurlik Makamina bagli mustakil
midirlik, 15.3.1993 tarihinden itibaren de Basin-Yayin Halkla iligkiler
Musavirligi olarak statlist belirlenmisgtir.

Birimin kurulug amaci; TCDD Isletmesinin sosyal, kiltirel, fiziki ve
iktisadi durumu ile ilgili faaliyetleri hakkinda kamuoyunu aydinlatici,
yonlendirici bilgi ve belgeleri kamuoyunun yani sira ydneticilere sunmak,
TCDD Isletmesinin halkla, basin, TRT ve 6zel televizyonlarla iligkilerini
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dizenlemek ylUrutmek ve koordinasyonu saglamak sanat galerileri ve
muzeler acmak suretiyle de kdltir sanat alaninda etkinliklerde

bulunmaktir.

Basin-Yayin Ve Halkla iliskiler Misavirliginde; 1 Basin-Yayin Ve
Halkla iligkiler Mlsaviri, 4 Sube Mudird, 8 Sube Mudir Yardimeisi, 3
Uzman, 5 Biro Sefi, 1 Basrepartitér,6 Memur, 1 Dagitici, 10daci olmak
Uzere toplam 30 kisi gérev yapmaktadir. Bu mevcuttan 1 adet sube
mudird Tdrk Ulasim Sendikasinda, 1 adet Sube Mudur Yardimcisi
Ulastirma Bakanhgdinda, 1 Uzman unvanl personelin Bagbakanlik GAP
idaresi Baskanh@inda olmak kaydiyla 3 personel kurulus disinda
calismaktadir. Misavirlikte calisan 30 personelden 17 adedi ybnetici, 13
adedi diger personeldir. Musavirlikte her 4 kisiden birisi sube muduard,
her iki kisiden birisi sube mudir yardimcisidir. Diger bir ifade ile
musavirlikte bir yéneticiye bir memur dahi digsmemektedir.

Musavirlik personelinin egitim durumu ise, 21 Yiksek okul, 7 lise, 2

ortaokul mezunu olmak Uzere oldukga yuksektir.

1.5.ISLETME FAALIYETLERI
1.5.1.Yol Hizmetleri ve Yol Hizmetlerine Bagh Fabrikalar

Mevcut demiryollarinin, alt Gst yapisinin bakim ve onarimi,
iyilestiriime caligmalarinin yapilmasi tevsii ve yenilenmesi, TCDD
tasinmazlarinin korunmasi; bu c¢alismalarinin yapilmasini saglayan
makine, techizat ve fabrikalarin isletiimeleri, bakim onarim ve idameleri
ile hizmetin gerektirdigi Kurulus ici ve disi koordinasyonlarinin

saglanmasi yol hizmetleri kapsaminda yer almaktadir.
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TCDD tarafindan igletilen demiryollarinin ve demiryolu tesislerinin
her an gulvenlik icinde igletmeye acik bulundurulmasi, gunin ve
gelecegin ihtiyag ve sartlarina gore geligtiriimesi ve yenilenmesi; mevcut
demiryollarinin bakim ve yenilenmeleri, standardinin ytkseltiimesi igin
yol geometrisinde iyilestirme calismalarinin yapilmasi, kurp tashihleri ile
varyantlarin projelendiriimesi ve bir program dahilinde imalatinin
gerceklestiriimesi, bagl fabrikalarinin etkin, verimli ve ekonomik olarak
cahstinimasi ile tim bu hizmetlerin ddzenlenmesi, ydnetiimesi,
koordinasyonu ve denetiminin yapilmasi Yol Dairesi Bagkanligrnin
gorevleri arasindadir. (YDK, 2003:91)

Demiryollari 2004 yih itibariyle Yol Dairesi Baskanligina bagli
olarak yedi bélgede bulunan yol muadurlikleri, 16 adet yol atdlye
mudurliga 37 adet yol sube seflikleri, 39 adet atdlye boélge kisim sefligi,
146 adet yol kisim seflikleriyle yol hizmetlerini strdirmektedir. Yol
Dairesi Bagkanligi’'na bagl olarak faaliyet gdsteren fabrikalara ait bilgiler
asagida verilmigtir;

» Sivas Beton Travers Fabrikasi; 1979 yilinda kurulan fabrika
13.255 m® kapall olmak (izere toplam 172.233 m?®lik alanda
faaliyetlerini strdirmektedir. Yillik 450.000 adet travers kapasitesine
sahip olan fabrika 2004 yili sonu itibariyle 106.587 adet travers Gretimi
gerceklesmistir. 2004 yilinda 6 memur, 33 s6zlesmeli, 366 daimi isci
olmak Uzere toplam 405 personel ile ¢calismig ve 2003 yilinin 439
personeline gore % 8 oraninda personel sayisi azalmistir. 2004
yilinda personel basina Uretim verimliligi 263 adet olmustur. (TCDD
Istatistik Yilligi 2004)

> Afyon Beton Fabrikasi; 1962 yilinda kurulan fabrika 14.132 m?
kapall olmak (izere toplam 98.160 m?lik alanda faaliyetlerini
surdurmektedir. Yillik 200.000 adet travers kapasitesine sahip olan
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fabrika da 2004 yili sonu itibariyle 114.879 adet travers Uretimi
gerceklesmistir. 2004 yilinda 6 memur, 12 sézlesmeli, 210 daimi isci
olmak Uzere toplam 228 personel ile calismis ve 2003 yilinin 246
personeline gére Sivas Beton Travers Fabrikasinda oldugu gibi
yaklasik % 8 oraninda personel sayisi azalmistir. 2004 yilinda
personel bagina dretim verimliligi 504 adet olmustur. (TCDD Istatistik
Yilhg1 2004)

> Behicbey Ray Kaynak ve Yol makineleri Onarim Fabrikasi; 1969
yilinda kurulan fabrika 10.000 m? kapali olmak (izere toplam 60.000
m?lik alanda faaliyetlerini stirdiirmektedir. Yillik 20.000 adet uzun ray
kaynagi kapasitesine sahip olan fabrika da 2004 yili sonu itibariyle
9.051 adet ray kaynagr yapimi gergeklesmistir. 2004 yilinda 11
memur, 28 sdzlesmeli, 76 daimi is¢i olmak Gzere toplam 105 personel
ile calismis ve 2003 yilinin 117 personeline gére yaklasik % 11
oraninda personel sayisi azalmistir. 2004 yilinda personel basina
Gretim verimliligi 86 ‘ dir. (TCDD istatistik Yilligi 2004)

» Cankiri Makas Fabrikasi; 1992 yilinda kurulan fabrika 29.000 m?
kapall olmak (izere toplam 95.000 m?®lik alanda faaliyetlerini
surddrmektedir. Hizl tren igletmesini saglamaya elverigli makas
Uretilmesi amagclanan fabrikada basit, ingiliz ve capraz takim olmak
Uzere U¢ cgesit makasa Uretiimektedir. Tek vardiya sisteminde Yillik
250 adet basit makas Uretme kapasitesine sahip olan fabrika da 2004
yili sonu itibariyle 223 adet makas yapimi gerceklesmistir. 3 memur,
12 sbzlesmeli, 110 daimi isci olmak Uzere toplam 125 personel ile
faaliyetini sirdiirmektedir. (TCDD Istatistik Yilligi 2004)
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1.5.2.Cer Hizmetleri

TCDD’nin kisa, orta ve uzun vadeli tagima programlarina uygun
olarak tren c¢ekim gucuni planlanmasi, c¢ceken ve c¢ekilen araglarin
isletme performansinin en Ust dizeyde kalmasini saglayacak sekilde
bakim, onarim ve servis hizmetleri iglerinin yapilmasi ve koordine
edilmesi, ¢ceken araclari kullanan personelin saglanmasi ve yetistiriimesi
ve c¢ekim hizmetlerinin yapilmasi; TCDD’nin ¢eken ve cekilen arag
parkinin modernize edilmesi i¢in etlt arastirma ve diger faaliyetlerin

yuratilmesi cer hizmetleri olarak siralanmaktadir.

Cer hizmetleri merkezdeki Cer Dairesi’'nin koordinatérliginde

boélgelerdeki cer mudurliklerince yurutilmektedir.

Cer hizmetleri ¢eken araglar ve gekilen araglar olmak Uzere iki
kisimda incelenmektedir. Cer glcinlU olusturan araglar ana hat dizel
lokomotifleri, ana hat elekirikli lokomotifler, elektrikli ve dizelli diziler,
dizel manevra lokomotifleri ve buharl lokomotiflerdir.

2004 yili itibariyle Cer faaliyetlerinin yirittldiga ceken ve cekilen
araglarin durumuna bakacak olursak; mevcuttaki 457 adet ana hat
dizelli lokomotiften 380 adedi faal durumdadir. 73 adet elekirikli
lokomotifin 53’0 faaldir. 68 adet manevra lokomotifinden faal
durumdakilerin sayisi 50°dir. Dizilerdeki durum ise; 49 adet dizelli dizinin
32’si, 87 elektrikli dizinin ise 73’0 faal durumdadir. Ceken gekilen
araglarin 2004 yilindaki faaliyet durumlarina genel olarak baktigimizda
2003 yilinda bu araglarin ortalama % 76’si faal durumda iken, 2004
yillinda bu oranda bir degisiklik olmamistir. Ceken ve c¢ekilen araglarin
faal durumlarini etkileyen en 6nemli unsur bu araglarin bakim

hizmetleridir. Aracglarin bakimi, bakimin niteligine goére en kiguk birim
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olan sundurmalardan baslamak Uzere en agir bakimin yapildigi
fabrikalara kadar yayilmakta, TCDD’nin bagl ortakhdi olan birimlerde ise
ara¢ uretimine kadar uzanan en yetkili bakim ve onarimlar buralarda
yapilmaktadir. (TCDD istatistik Yilliklarr)

1.5.3.Hareket Hizmetleri

TCDD yolcu ve yuk tasima hizmetlerini en verimli ve ekonomik
sekilde planlanmasi, yUratilmesi, mevcut tasima kapasitesinin en iyi
sekilde planlanmasi, degerlendiriimesi, tren trafiginin muntazam ve
emniyetli akisinin saglanmasi ile bu konulara iligkin tim faaliyetlerin
dizenlenmesi, ydnetimi, denetimi ve koordinasyonu hareket igleri
kapsaminda yer almaktadir. (YDK, 1993:77)

TCDD’nin “Yeniden yapilanma calismalari” kapsaminda, 2001
yilindan itibaren yuk ve yolcu tagima hizmetleri ayristirilarak; yok tagima
hizmetleri Hareket Dairesi Baskanligi, yolcu tagima hizmetleri ise Ticaret

Dairesi Baskanligi gérev ve sorumluluguna verilmigtir.

TCDD hareket hizmetleri merkezi Ankara’ da bulunan Genel
mudurlik binyesindeki hareket dairesi baskanligi ve buraya bagh olarak

7 bélgedeki hareket madurlUkleri tarafindan yurattlmektedir.

Bu hareket hizmetleri igerisinde trenlerin kalkis varis zamani ve
istasyonlarini gbsteren tarife ve tagimalarda daha dizenli ve ekonomik
yapillmasi maksadiyla her yil yeniden gbézden gecirerek dizenleme,
trenlerin azami ve ticari hizlarini itin ererlere gbére tespiti, rotasyon
surelerinin kisa tutulmasi, tilizasyon oranlarinin (vagon kapasitelerinden
yararlanma orani) yuksek olmasi, personel calistirimasinda kazalara
sebebiyet ve ekonomik verimlilik agisindan dizenli organizasyon da
bulunmaktadir. (Ozdemir, 1995:109)
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Hareket islerini hizmet Uretimi ve isletme ile dogrudan ve dolayli
ilgili servisleri ile yuritmekle gorevli Hareket Dairesi’'nin , Ticaret ve Cer
Daireleri ile koordineli bir g¢alisma icinde olmasi gerekmektedir. Bu

saglandigi strece istenilen ve beklenen hizmet hedefine ulagilacaktir.

1.5.4.Tesisler Hizmetleri

TCDD’nin  tim haberlesme, sinyalizasyon ve elektrifikasyon
tesislerinin hizmette tutulmasi, bakim ve onarimlarinin yapilmasi,
yenilenmesi ve bu alandaki ihtiyaglarin planlanmasi ile yeni projelere
iligkin faaliyetlerin dlUzenlenmesi tesis hizmetleri kapsaminda vyer
almaktadir. Tesis hizmetleri ve bu hizmetlerin saglanmasina yardimci
olan tesisler, demiryolunu batinleyen unsurlardir. Yol emniyetini
saglayan elemanlar, haberlesme sistemi, demiryolu trafigini dizenleyen
sinyal tesisleri ve cer enerji hatti bu kapsamda yer almaktadir. TCDD’nin
en onemli ve agirlikh yatirirmlar bu konular Gzerinde yogunlagmistir.
Sinyal sisteminin yoénetilmesinde bilgisayar destegi kullanildigindan
dolayisiyla bakim ihtiyaci hem tesis cihazlarinda hem de
yazilim/programinda gereklidir. Ozellikle sinyal tesislerinde yagisl
havalarda gorulen arizalarin giderilmesi igin izoleli travers calismalari
tim sinyalli hatlarda yapilmaldir. (YDK, 1993:74-76)

2004 vyl itibariyle merkezi Ankara’da bulunan Tesisler Dairesi
Bagkanligina bagll 7 bdélgede Tesisler Muadarlikleri ve bunlara bagl
sinyalizasyon, elektrifikasyon ve telekominikasyon birimleriyle
faaliyetine devam etmektedir. Bunlardan 89 adet telefon santrali, 15.924
adet abone, 8 adet teleks merkezi, 29 Kkisilik dispecerle (sevk eder)
hizmet vermektedir. (TCDD istatistik Yilligi 2004)
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1.5.5.Liman Hizmetleri

Tarihsel olarak ticari hayatin gelismesinde limanlarin ¢ok buyuk
roli olmustur. Limanlar; gemi ve c¢esitli deniz araglarinin barindiklari,
bakim ve ikmallerinin yapildidi, yuklerini ykleyip bosalttiklari, yolcularini
indirip bindirdikleri, bu maksatla gerekli techizat ve tesisata sahip,
denizin olumsuz tesirlerinden korunmus ve gerekli gimrak birimleri olan
yerlerdir. (Uyar, 1997:234)

Limanlar U¢ temel 06zelliginden dolayr ekonomik hayattin kdse
tasini  olmuslardir;

- Deniz hatti ile kara hattinin kesisim bdélgesinde bulunmalari, (bu
kesisim bdlgelerinde; mal ve/veya insanlarin suyolu tasitlarindan genis
caph akisi, kara tasitlarinin yardimi ile daha ufak ¢apl akislara béltnip
karaya dagiimakta ve bunun tam tersi denize dagilimda da
gerceklesmektedir)

- Iki zaman sisteminin bulundugu bir transfer noktasi olma
Ozelligini gostermeleri. (Bir gemi gunde 24 saat, haftada 7 gin
calismakta ancak gemiye hizmet verecek liman ise genellikle ginde 8
saat, haftada 5 guin ¢alismaktadir.)

- Ekonomik ve ticari sistemlerdeki degisikliklerin yer aldig

noktalar olmalaridir.

Deniz yolu ulasima faaliyetlerinde limanlarin rolQ;

- YUk ellegleme; liman ile gemi arasindaki mal hareketlerinin
timdne denir ve yukleme-bosaltma, depolama ve konteynerizasyon
faaliyetlerinden olusur.

- Ulasim,

- Depolama,

- Gemiinsa ve onarim,
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- Kumanyacilik ve gemilere arag-gereg temini,
- Yakit temini,

- Yukleme iglemleri,

- Gemi acentesi ve nakliyecilik islemleri,

- Sigortalama iglemleri.

8.300 km. kiyr hattina sahip Ulkemizin, yukarida bahsettigimiz
ulasim faaliyetlerinde ¢ok biylk 6éneme haiz olan limanlari mevcuttur.

Limanlarin isletiimesi genel ve 6zel amagh hizmet vermeleriyle iligkilidir.

6186 sayili TCDD.nin Kurulus Kanunu 2.md. b fikrasina gore
demiryollarina bagh liman ve iskelelerin igletiimesi TCDD’ye verilmigtir.
8.6.1984 tarih ve 233/KHK’ ye goére hazirlanip yururlige konan TCDD
ana stattst Kurulusun amag ve faaliyet konularina iliskin 4.maddesinde:
‘demiryollarini, liman, rihtim ve iskeleleri igsletmek amaciyla teskil olunan
Kurulus’un, demiryolu tasimacihdini tamamlayici nitelikteki feribot ve
tesisleri dahil her tirli deniz ve kara tasima iglerini yapmak’ diyerek
TCDD’nin liman igletmeciliginin yasal dayanagini getirmigtir.

Haydarpasa ve Derince Limanlari 1928 yilinda Anadolu-Bagdat
Demiryolu Sirketinden alinmig; iskenderun ve Mersin Limanlari 1942,
Samsun Limani 1944, Bandirma Limani 1980 yilinda TCDD isletmesine
verilmistir. izmir, Alsancak Limani demiryolu baglantili olmasi nedeniyle
1942 yilindan beri TCDD’ce igletilmektedir.

Genel amagli limanlarimiz Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar
isletmesi Genel Mudirltigi ile Turkiye Denizcilik Isletmesi Genel
Mudurligl’ ne aittir ve bu iki idarenin ana stattlerine gbre gorevleri

sOyledir.
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1. YUkleme, bosaltma, aktarma ve hamaliye igleri yapmak ve bu
isler icin gerekli tesisleri kurup, isletmek,

2. Deniz kiyisinda antrepolar, ambarlar, sundurmalar, hangarlar,
aclk sahalar, yolcu sahalari kurup, isletmek,

3. Gemilere su vermek, yakitlarini yiklemek, bosaltmak, aktarmak
ve bu isler igin gerekli tesisleri kurup isletmek,

4. Her cins yakit ve akaryakit depolama, ylUkleme, bosaltma,
aktarma, hamaliye iglerini yapmak ve bu isler icin gerekli tesisleri kurup
isletmek,

5. Palamar ve samandiralari kurup, isletmek,

6. Kilavuzluk, romorkérculik ve palamar igleri yapmak,

7. Lokanta, bife, emanet odasi vb. isler gibi yolcu ihtiyacini
karsilayacak tesis ve servisleri kurup isletmek. (Uygur, 2002:3-17)

“Uc tarafi denizlerle gevrili olan Tiirkiye, bu olanaklarini
heniiz yeterince degerlendirememektedir. Ozellikle limanlar
genelde klclktir ve Canakkale, Tekirdag, Sinop, Trabzon ve
Antalya gibi limanlarda demiryolu baglantisi olmadigi gibi, é6zel
limanlarinda higbirisinde demiryolu baglantisi yoktur. Oysa,
limanlara gelen mallart uzak mesafeli tasimalarda
ylklenebilecek tasima sistemi demiryollaridir. Transit gecis
Glkesi durumundaki Tirkiye, limanlarini ve diger ulastirma
altyapilarini  kombine tagimacilik anlayigi dogrultusunda
gelistirmek zorundadir. Tiirk limanlarinin dig ticaret ylklerinin
elleglenmesine uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek
sekilde gelistiriimesi, modernlestiriimesi ve kapasitelerinin
arttirlmasi gerekmektedir. Limanlarimiz, ne kadar ¢ok transit
gecis koridorlarinin ~ bir  pargasi olma niteligine
kavusturulabilirse, o kadar ¢ok diinya ulagim agi icinde yer
alabilecek ve o kadar lojistik merkezler olma yolunda
ilerleyebilecektir.” (Kaynak, 2003 b:25)
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TCDD limanlarinin  timd, GOlkemizin  demiryolu sebekesi ile
baglantil olduklari gibi karayolu baglantilari ve hava limanlarina
yakinliklari dolayisiyla denizyolu-demiryolu-karayolu kombine
tagsimacihdl icin miukemmel konumda olup, bu goérevini basariyla
yurOtmektedir. (Uyar, 1997:236)

Konteynir  tasimaciligi  bakimindan limanlarimizin  durumu
incelendiginde;

“Turkiye limanlarindan gercgeklestirilen konteynir tagimalari 20 ing
ve 40 ing¢ olarak ayri ayr degerlendirildiginde artis ve azalig degerlerinin
birbirine ¢ok yakin oranlarda oldugu goérulir. Tarkiye limanlarinda
yuklenen 20 inglik konteynir sayisi ve yillara gbre oransal artigi 40 inglik
konteynirlara goére belirgin bir sekilde fazladir. 1990-1999 yillari
arasindaki devrede Turkiye limanlarindan 158 bin adet 20 inglik
konteynir yaklenmigtir. Ayni devrede yiklenen 40 inglik konteynir sayisi
125 bin adet seviyesinde kalmistir. 1990 yilinda 32 bin dolu konteynir
bosaltiimisken, en yiksek deger 1998 yilinda 120.912 adet olmus,
izleyen yil 108.216 adette kalmistir.

Turkiye’ de en fazla konteynir elleglemesi TCDD’ye 7 limanda
gerceklesmistir. TCDD’ ye bagh limanlarda 1990 yilinda yaklasik 55 bin
bos konteynir bosaltilmigtir. 20 inglik bos bosaltilan konteynir sayisi
1999 yilinda genel anlamda artisini tamamlayarak 77 bin seviyesinde
gerceklesmistir. 1990-1999 arasindaki 10 yillik devrede bos bosaltilan
20 in¢lik konteynir sayisinda ylzde 8,9; 40 inglik konteynir sayisinda ise
ylizde 13,5 oraninda artis kaydedilmistir. (Ucisik, Kadioglu, 2001:59)
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Tablo 24 : TCDD Liman Faaliyetlerinin Diger Liman Faaliyetleri ile Karsilagtiriimasi
1999-2003 Yillan ltibariyle.
Liman faaliyetleri

Yiikleme+Bosaltma 1999 2000 2001 2002 2003
(bin ton)
Demiryolu limanlari 34.721 36.332 34.612 36.252 41.509
Demiryolu lim. %’ si 20,6 20,6 21,4 - -
Kabotaj+Uluslararasi 133.565 139.750 127.292 - -
Kabotaj+ Uluslararasi % 80,1 79,4 78,6 - -

Kaynak: YDK, 2003:V.

- : Son iki yila iligkin bilgilere ulagilamamistir.

Demiryolu limanlarindaki ellecleme faaliyetleri vyillar itibariyle
oransal olarak yaklagik ayni seviyededir.

Tarkiye limanlarinin yaklasik 150 gemilik yanagsma yeri kapasitesi
vardir. TUrk limanlarindaki toplam 125 ha’llk depolama alanlarinin
yaklasik beste biri acik depolamaya uygundur. Limanlar, konvansiyonel
tasimalara g6re donatiimislardir.

Limanlarimiz ile ilgili en c¢ok sikayet¢i olunan konu liman

dcretlerinin yuksekligidir.

Limanlarin degeri veya karliligi sadece igletmesinden sagladigi kar
ile degil, kendisi zarar etse bile, bdlge sosyal yapisinin bir parcasi olarak
getirdigi ekonomik canlilik, arka plandaki onlarca sektéri beslemesi ve
ybreye getirdigi genel zenginlik konularn ile degerlendirilmelidir.
Karayollarindaki can kaybi, karayollarinin bakim ve onarim masraflari,
karayolu tagimaciliginin gevreye verdigi zarar, fazla akaryakit tiketimi de

limanlarin kar zarar hesabina dahil edilmesi gereken etkenlerdir.
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Liman Ucretleri de bu agidan degerlendirilmelidir. Yolcu trafiginde
Yunanistan bizim ¢ok altimizda liman Ucretleri ile ¢cok daha fazla sayida
yolcu gemisi cekmekte, kaybettigi liman gelirlerinin belki 50 kat fazlasini

turizm geliri olarak kazanmaktadir.

Kamu limanlarimiza, 6zellikle TCDD limanlarina (Haydarpasa-
Mersin-iskenderun-Derince-izmir-Samsun ve Bandirma) Deniz Ticaret
Odalan, Ticaret ve Sanayi Odalari, Meslek kuruluglarindan &énemli
tepkiler vardir. Bu tepkiler, mevcut sistemin limanlari uzaktan idare
etmeye calismasi, 6zerklik olmamasi, birokrasi, asiri istihdama ragmen
is verimsizligi, eski arag ve yUk donanimlari, rekabete dayanmayan
ybnetim bicimi, yonetimde profesyonel kadrolardan ¢ok politik kadrolar
bulunmasi, gelisen teknoloji ve yUk sistemlerine ayak uydurulamamasi
olarak siralanabilir. Dusuk maliyet ve yiksek hizmet performansi
saglanmadan ulkemiz bu  tesislerinden gerekili miktarda
yararlanamayacaktir. Bunun i¢in de igletmecilik anlayisinin degistirilmesi

gerekmektedir.

Tark Limanlari’nin baglica avantajli yonleri; Glkemizin 8.333 km.yi
bulan sahil seridi ile Asya ile Avrupa arasinda kopri konumda ve
jeopolitik konumu itibariyle uluslararasi ulagim yollarn {zerinde
bulunmasi, Ulkemizin ithalat ve ihracat tagimalarinin yaklasik %91,4’l0k
bélimandn denizyoluyla yapilmasi ve yeterli karayolu ve demiryolu

baglantisinin bulunmasidir.

Turk Limanlar’nin baglica dezavantajli ydnleri; uzun vadeli ve
istikrarli  bir ulusal ve uluslararasi liman politikasinin olmamasi,
mevzuatin ihtiyaca cevap verememesi ve guncel olmamasi, Liman
Devleti Kontrol mekanizmasinin yetersiz olmasi, limanlarin yénetiminde
cok baglilik, yatirrm gereksinimi, finansman ihtiyaci, altyapi ve Ust yapi

yetersizligi, limanlarin uluslararasi standartta olmamasi, liman
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hizmetlerinin etkin ve verimli yiritilmemesi, etkin pazarlama ve tanitim
faaliyetlerinin olmamasi, dizenli bir bilgi akisini saglayacak Elektronik
Veri Aktarimi (EDI:Electronic Data Interchange) Sisteminin olmamasi,
esnek bir tarife yapisinin olmamasi, kapidan kapiya tasimacilik
sisteminin yetersizligi, blylyen gemileri alabilecek rihtim sayisinin ve

derinliklerin yetersiz olmasidir.

Tirk Limanlar igin firsat olusturabilecek unsurlar;

« Karadeniz’'e kiyilari olmayan yeni Cumhuriyetlerin, Akdeniz’de
ve Kizildeniz ile Basra Koérfezi'nde kiyilari bulunmayan Ortadogu
dlkelerinin mallarinin Tarkiye Gzerinden tasinmalarinin saglanmasi,

o Orta Asya Cumbhuriyetleri ile yapilacak ekonomik isbirliginin
Karadeniz Limanlari’nin potansiyelinin artirmasi,

« Akdeniz’de Baku-Ceylan petrol boru hattinin gergceklesmesi,

o GAP Projesi’nin getirebilecedi Uretim artiglari ve bu bdélgedeki
limanlarin bir transit limani olma 6zelligine sahip olmasi nedeniyle Irak’a
uygulanan ambargonun kalkmasi ile yuk trafiginin artmasi,

» Kruvaziyer (turist gemisi) yolcu tagimaciliginin artmasi,

e Limanlarimizin ana aktarma limani (hub-port) ve dagitim
merkezi konumuna gelerek bdlge limanlari ile rekabet glicinin artmasi,

« Liman hinterlandinda sanayilesme, limanlarin gelismesinin yan

sanayiyi gelistirmesi ve istihdami artirmasidir.

Tark Limanlari i¢in tehdit olusturabilecek unsurlar;

e Liman kullanicilarin ve gemi igleten firmalarin daha iyi hizmet
veren ve daha az burokratik islemlere sahip diger bélge limanlarini tercih

etmesi,
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« Konteynir gemilerindeki gelismeler karsisinda limanlarimizin
yetersiz kalmasi,

o Gelecekte konteynir destek hizmetlerinin (tamir, bakim, nakliye,
paketleme vb.) 6nem kazanmasi ile limanin bu gelismelere ayak
uyduramamasi halinde rekabet sansinin azalmasi,

e Turkiye'nin glney kiyllarinda konteynir terminali insasinin

yapilmasinin limanlarin rekabet sansini azaltmasi,

Limanlarin 6nimuzdeki 10-15 yil igerisinde artacak olan 6zellikle
konteynir trafigine cevap verecek yeterli altyapi ve Ust yapi yetersizligi
ve cevresel etkilerdir.

http://www.dtm.qgov.tr/ead/ekonomi/sayil 2/ulsis.htm

TCDD’ ye baglt olarak isletilen 7 biiyiik liman ve bu

limanlarin genel 6zellikleri soyledir.

1.5.5.1-HAYDARPASA LiMANI;

Liman tesisleri 20.04.1899 tarihinde Anadolu Bagdat Demiryollar
Kumpanyasina inga ettirimeye baslanmis ve 1924 senesine kadar bu

kumpanya tarafindan isletilmigtir.

24.05.1924 tarih ve 506 sayill yasayla liman, Hikimet tarafindan
satin alinmig ve 31.05.1927 tarihine kadar 06zel bir rejimle idare

edilmistir.

31.05.1927 tarih ve 1042 sayili yasa geregince Nafia Vekaletine
(Bayindirhlk  Bakanligl) bagli  bulunan  Demiryollari  idaresine

devredilmistir.
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Limanin  mevcut tesisleri yeterli olmadigindan, Bayindirlk
Bakanhginca 05.02.1953 tarihinde bagslayan tevsiatin ilk kismi 1954
senesinden itibaren peyderpey TCDD isletmesine devredilmistir. Liman
gercek anlamda 1967 yilinda hizmete girmistir. Maliyet bedeli
100.000.000.-TL'dir. (www.tcdd.gov.tr/liman/haydarpasa.htm)

Tarkiye’nin en blyik is ve Kkultir merkezi ve endustrilesme
bakimindan biyik 6neme sahip bélgesinde, Istanbul Bogazinin
Anadolu yakasinda kurulmug ve bu bdlgenin tek konteynir limani olma
dzelligine sahiptir. ki adet dalga kirana sahip liman, demiryolu ve
karayolu baglantilar ile diger sebekelere baglanmaktadir. Liman
sahasinin dar olmasi limanin en buylk dezavantajidir. Mevcut 17
rihtimindan bir tanesi feribotlar icin kullanilmakta olup, bir tanesi kuru
yuk, bir tanesi konteynir ve bir tanesi de Ro-Ro terminali olarak
kullanilmaktadir. Geri kalan 13 rihtim ise genel kargo islerinde
kullaniimaktadir. (TCDD, 1993 nakleden, Uygur, 2002:20)

Haydarpasa limaninda 1995 yilinda insa edilerek hizmete sokulan
tlkemizin ilk ve tek Konteynir Kara Terminali, séz konusu limani %83
oraninda ferahlatmigtir. Konteynir gemilerinin 6nem kazanmasi ve
yUklerin konteynirlarla tasinmasindan sonra Haydar Pasa limanda
konteynir terminali agilmigtir. Konteynir terminalinde ellegleme islerinde
kullanilmak tGzere limanda 40 ton kapasiteli 4 adet Gantry-Crane ve yine
40 ton kapasiteli 18 adet Transtainer bulunmaktadir. Ayni sekilde
limanda rihtimlarda kullaniimak Gzere 15 adet elektrikli rihtim vinci ile
stok sahalarinda kullaniimak Gzere 12 adet mobil ving bulunmaktadir.
(Uygur, 2002:20)

Tirkiye’nin en biyidk sanayi ve ticaret sehri istanbul’ da,
Karadeniz, Orta ve Kuzey Avrupa ile Ortadogu’yu birbirine baglayan

yollarin digim noktasinda yer almasina ragmen liman imkanlari
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yéninden degerlendirdigimizde konteynir kapasitesi bakimindan izmir

ve Mersin Limanr’'ndan sonra Uglncu sirada gelmektedir. Haydarpasa

Limanr’'nda giinliik konteynir ellegleme kapasitesi 6000 TEU iken, izmir

Limani’nda

11.072, Mersin Liman’nda 8.474 TEU'’dur.

Konteynir

stoklama kapasitesi agisindan ele alindiginda ise, Haydarpasa Limani

241 bin TEU/yil iken, izmir ve Mersin Limanlar’nin stoklama kapasitesi
324 bin/yIl’ dir. (Ugisik, Kadioglu, 2001: 60)

Gemi kabul (gemi/yil)

Ellecleme

(1000 ton)

Acik alan (M®)
Kapali alan (mz)
Su derinligi (m)

Personel

Liman trafigi

Kapasite

(3 vardiya)

Gergeklesme (3
vardiya)

Tablo 25 : Haydarpasa Limanina ait bilgiler:

YUk kapasitesi

Yolcu kapasitesi

2004 yil gerceklesme
Doékme kuru +karisik esya
Konteynir

Toplam

Konteynir (TEU)*

Dokme kuru +karisik esya
Konteynir

Toplam

Konteynir (TEU)*

memur

Daimi isci

Gegici isci

Yikleme

Bosaltma

Toplam

2004

2.651

1.306

2.345.900

3.543.400

5.889.300

407.300

3.330

3.128

6.458

316.982

181.750

20.570

-6/-12

209

656

2.747

3.711

6.458



Gelir-gider durumu (YTL)

Rihtim sayisi (adet)

Toplam Rihtim Uzunlugu (M)

Gelirler
Giderler
Kar/zarar

Gelirin gideri karsilama orani (%)

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:75-79.

*TEU: Yirmi Ayak Esdegeri, Yirmilik Konteynir
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72.343.922
34.952.280
37.391.642
207

17

2765

Limanda 2004 yih verilerine gbre 2.747.000 ton yukleme ve

3.711.000 ton bosaltma islemi yapimigtir. Yine ayni yil icerisinde

limanda 316.982 TEU konteynir elleglemesi yapilmistir. Bu yapilan igler
karsiliginda limanin 2004 yili faaliyet geliri 72.343.922 YTL, giderleri

34.952.280 YTL.dr.

1.5.5.2-DERINCE LIMANI;

Tablo 26 : Derince Limanina ait bilgiler:

Gemi kabul (gemi/yil)

Ellecleme Kapasite

(1000 ton) (3 vardiya)
Gergeklesme
(3 vardiya)

YUk kapasitesi

Yolcu kapasitesi

2004 yih gerceklesme
Dokme kuru +karisik esya
Konteynir

Toplam

Konteynir (TEU)

Dokme kuru +karisik esya
Konteynir

Toplam

2004

862

811

2.287.900

2.287.700

1.956

11

1.967
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Konteynir (TEU) 1.509
Acik alan (m°) 122.990
Kapali alan (mz) 2.000
Su derinligi (m) -4,5/-15
Personel memur 117
Daimi isci 224
Gegici isgi 76
Liman trafigi Yikleme 500
Bosaltma 1.467
Toplam 1.967
Gelir-gider durumu (YTL) Gelirler 16.362.799
Giderler 15.414.313
Kar/zarar 948.486
Gelirin gideri kargilama orani 106
(%)
Rihtim sayisi (adet) 7
Toplam Rihtim Uzunlugu (M) 1472

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi, Ankara,2000-2004:75-79.

Derince limani izmit Kérfezi'nin kuzeyinde bulunmaktadir. Kérfezin
genel kargo islemleri bu limanda yapiimaktadir. Ozellikle Haydarpasa
Limanr’nin is yogunlugu nedeniyle alternatif bir liman halini almigtir. Yine
diger demiryolu limanlarinda oldugu gibi demiryolu ve karayolu
baglantisina sahiptir.

Limanin toplam 7 rihtiminin birisi Ro-Ro hizmeti vermektedir. Geri
kalan 6 rihtim ise genel kargo gemileri igin c¢alismaktadir. Konteynir
terminali ve buna bagh olarak da Gantry-Crane ve Transtainer gibi
konteynir ellegleme ekipmani bulunmamaktadir. YOk ellegleme
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faaliyetinde kullaniimak Gzere 9 adet elektrikli rihtim vinci ile 8 adet mobil
ving vardir. Konteynir ellecleme iglemleri ise 35 tonluk genel amagh bir
rihtim vinci ile yapilmaktadir. (Uygur,2002:25)

Derince limaninda konbine sistem 1992 yilinda faaliyete gecmistir.
1996 yilinda 20 inglik dolu yliklenen konteynirler 5326 adet, bos indirilen
konteynir sayisi ise 3485 adet olmus liman konteynir trafigi bakimindan
en yogun yilini yasamistir. Limanda 2004 yil verilerine gére 500.000 ton
yUukleme ve 1.467.000 ton bosaltma islemi yapilmistir. Ayrica 1.509 TEU
konteynir elleglenmistir. Bu yapilan isler karsiliginda limanin 2004 yili
faaliyet geliri 16.362.799 YTL, giderleri 15.414.313 YTL’ dir.

1.5.5.3-SAMSUN LiMANI;

Samsun Limani Karadeniz kiyisina yerlesmis bir limandir.
Karadeniz’ in en 6nemli limanlarindandir. Liman ithalat, ihracat kargo ile
iran’a transit ylik tasimaciligina hizmet vermektedir. Karadeniz
kiyisindaki uygun pozisyonu ve Karadeniz Ekonomik Igbirligi Projesi

nedeniyle de 6nemli bir liman halini almigtir.

Karadeniz ve Kuzey Avrupa’dan Orta Dogu'ya dogru bir kapi
gbrevi géren limanin iki adet dalgakirani mevcuttur. Mevcut 10 rihtimdan
ikisi kuru yuk, biri feribot ve digerleri ise genel kargo hizmeti vermektedir.
Demiryolu ve karayolu baglantilari ile hem Tlrkiye ve hem de doguya
kolaylikla baglanmaktadir.

Limanda konteynir terminali ve buna bagli olarak da Gantry-Crane
ve Transtainer gibi konteynir ellecleme ekipmani bulunmaktadir.
Konteynir elleclenmesinde ise bir adet genel amacli rihtim vinci
kullaniimaktadir. Limanda yuk ellegleme islerinde kullaniimak Gzere 19
Uzere adet elektrikli rintim vinci ile 6 adet de mobil ving bulunmaktadir.
(Uygur,2002:23-24)



Tablo 27 : Samsun Limanina ait bilgiler:

Gemi kabul (gemi/yil)

Ellecleme Kapasite
(1000 ton) (3 vardiya)
Gergeklesme
(3 vardiya)
Acik alan (mz)

Kapali alan (m?)
Su derinligi (m)

Personel

Liman trafigi

Gelir-gider durumu (YTL)

Rihtim sayisi (adet)

Toplam Rihtim Uzunlugu (M)

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:75-79.

Yik kapasitesi

Yolcu kapasitesi

2004 yili gergeklesme
Dokme kuru +karisik esya
Konteynir

Toplam

Konteynir (TEU)

Dokme kuru +karisik esya
Konteynir

Toplam

Konteynir (TEU)

Memur
Daimi isgi
Gegici isci
Yiikleme
Bosaltma
Toplam
Gelirler
Giderler

Kar/zarar

Gelirin gideri karsilama orani (%)
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2004

1.130

1.062

2.379.700

2.379.700

3.112

3.112

278.100
12.019
-6/-10,5
122

253

41

735

2.378
3.113
15.587.312
17.756.793
-2.169.481
88

10

1756

Samsun Limani, Karadeniz Ulkelerine yapilacak ihracat ve bu

Ulkelerden gerceklestirilecek ithalatta ¢ok ©6nemli bir pozisyondadir.

GUnkd Samsun’un bulundugu cografi konum, ulasim hizmetlerinde tim

sektorlerden istifade edebilmesi, Tlrkiye'nin i¢ Anadolu Bélgesinde

kendini gdsteren “Anadolu Kaplanlar” olarak adlandirilan firmalarin

yUklerinin - Samsun Limani

Uzerinden yuUklenmesi

mimkinddr. (Ucisik, Kadioglu, 2001:59)

ve bosaltmasi
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Limanda 2004 vyili verilerine gb6re 735.000 ton yukleme ve
2.378.000 ton bosaltma iglemi yapilmistir. Bu yapilan igler karsiliginda
limanin 2004 yih faaliyet geliri 15.587.312 YTL, giderleri 17.756.793 YTL’
dir.

1.5.5.4-MERSIN LIMANI;

Dogu Akdeniz Bdlgesinin endustri ve tarim alanindaki en énemli
limanidir. Demiryolu ve karayolu ile Ortadogu ticaret yollarina
baglanmistir. Altyapisi, modern ekipmani ve tekili kargo ellecleme ile
Mersin Limani, Dogu Akdeniz’in en 6nemli limanlarindan biridir. Limanda
genel kargo, konteynir, kuru ve sivi yiok ile Ro-Ro hizmetleri

verilmektedir.

iki adet dalgakirana sahip limanda, toplam 21 adet rihtim vardir.
Bu rihtimlardan birisi yolcu gemilerine hizmet vermektedir. Kuru yik
gemilerine hizmet vermek igin 3 adet rihtimi mevcut olan limanin bir adet
de Ro-Ro rihtimi vardir. 11 adet rihtimi ise genel kargo hizmeti
vermektedir. 4 rihtim ise konteynir terminali olarak kullaniimaktadir. Bir

rihtim ise serbest bolge olarak kullaniimaktadir.

Konteynir terminallerinde kullanilmak Uzere 40 tonluk 3 adet
Gantry- Crane ve yine 40 tonluk 18 adet Transtainere sahip limanda,
toplam 17 adet elektrikli rihtim vinci ve 12 adet da mobil ving vardir.
(Uygur,2002:21-22)

Limanda 2004 vyili verilerine gére 5.709.000 ton yukleme ve
11.475.000 ton bosaltma islemi ile 532.999 TEU konteynir elleglemesi
yapiimistir. Bu yapilan igler karsihginda limanin 2004 yili faaliyet geliri
101.049.216 YTL, giderleri 50.121.040 YTL’ dir.
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Mersin Limani’ ndaki konteynir elleglemesi son derece 6nemli

degerdedir. 1997 yilinda limanda rekor seviyesinde konteynir elle¢lenmis

ancak bu durum ithalatin lehine gergeklesmistir. (Ugisik, Kadioglu,

2001:60)

Tablo 28 : Mersin Limanina ait bilgiler:

Gemi kabul (gemi/yil)

Ellecleme Kapasite

(1000 ton) (3 vardiya)
Gergeklesme
(3 vardiya)

Acik alan (m?)
Kapali alan (m%)
Su derinligi (m)

Personel

Liman trafigi

Gelir-gider durumu (YTL)

Rihtim sayisi (adet)

Toplam Rihtim Uzunlugu (M)

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara,2000-2004:75-79.

Yik kapasitesi

Yolcu kapasitesi

2004 yili gergeklesme
Dokme kuru +karisik esya
Konteynir
Toplam

Konteynir (TEU)

Dokme kuru +karisik esya
Konteynir
Toplam

Konteynir (TEU)

Memur
Daimi isgi
Gegici isgi
Yikleme
Bosaltma
Toplam
Gelirler
Giderler

Kar/zarar

Gelirin gideri kargilama orani (%)

2004

4.059

623

3.961

2.704.600

3.997.700

6.702.300

372.250

11.260

5.924

17.184

532.999

589.230

32.649

-6/-14,5

120

417

60

5.709

11.475

17.184

101.049.216

50.121.040

50.928.176

202

21

3170
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1.5.5.5-iISKENDERUN LiMANI;

iskenderun Limani Akdeniz'in kuzey dogusunda bulunan bir
limandir. Dogu ve Guneydodu Anadolu Bdlgeleri ile 6zellikle transit yuk
tasimacihgi ile Ortadogu Ulkelerine hizmet veren bir limandir. Transit yik
tagimacihdinin liman i¢in ¢ok buyuk 6neme sahip olmasi nedeniyle
Korfez Savasi sonrasinda azalan is potansiyeli, limani olumsuz yénde

etkilemistir.

Tablo 29: iskenderun Limanina ait bilgiler:

2004
Gemi kabul (gemi/yil) Yik kapasitesi 640
Yolcu kapasitesi
2004 yili gergeklesme 614
Ellecleme Kapasite Dokme kuru +karisik esya 3.246.900
(1000 ton) (3 vardiya) Konteynir
Toplam 3.246.900
Konteynir (TEU)
Gergeklesme Dékme kuru +karisik esya 2.226
(3 vardiya) Konteynir 8
Toplam 2.234
Konteynir (TEU) 607
Acik alan (m?) 374.630
Kapal alan (mz) 18.400
Su derinligi (m) -9/-11
Personel Memur 120
Daimi isci 417
Gegici isci 60
Liman trafigi Yukleme 380
Bosaltma 1.853
Toplam 2.233
Gelir-gider durumu (YTL) Gelirler 7.093.275
Giderler 21.696.800
Kar/zarar -14.603.525

Gelirin gideri karsilama orani (%) 33
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Rihtim sayisi (adet) 10

Toplam Rihtim Uzunlugu (M) 1.426

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:75-79.

Limanin bir adet dalga kirani mevcut olup yine demiryolu ve
karayolu baglantilari da vardir. Limanin mevcut 10 rihtimindan 4 tanesi
kuru yuk gemilerine, ikisi Ro-Ro gemilerine ve geri kalanlari ise genel

kargo gemilerine hizmet vermektedir.

Limanda konteynir terminali yoktur. Genel kargo ve konteynir
elleclemesinde kullaniimak Gzere 17 adet rihtim vinci ile 11 adet de
mobil ving vardir. (Uygur,2002,:26-27)

iskenderun limaninda konteynir trafigi 1990 yilindan itibaren
O6nlenemez bir digls seyrine girmistir. Kérfez krizi ile baglayan olumsuz
etkilenme Birlesmis Milletlerin Irak’ a uyguladigi ambargo ile devam
edince bu (lke ile ticari iliskimizin saglandig iskenderun Limaninda gemi
trafigi agir darbe almistir. (Ucisik, Kadioglu, 2001:60)

Limanda 2004 yili verilerine goére 380 ton yukleme ve 1.853 ton
bosaltma islemi yapiimistir. Ayrica 607 TEU konteynir elleglenmistir. Bu
yapilan igler karsihdinda limanin 2004 yili faaliyet geliri 7.093.275 YTL,
giderleri 21.696.800 YTL’ dir.

1.5.5.6-BANDIRMA LiMANI;

Bandirma Limani Marmara Denizi'nin gineyinde bulunmaktadir.
Marmara Boélgesi’'nin endustriyel potansiyeli nedeniyle ihracatta énemli
bir limandir. Mevcut 14 adet rihtimdan birisi yolculara hizmet verir iken, 5

rihtim genel kargo ve geri kalan 6 rihtim da kuru yik gemilerine hizmet
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vermektedir. Liman iki adet dalgakirana sahiptir. Limana demiryolu ve
karayolu baglantilart mevcuttur.

Konteynir terminali ve buna bagh olarak da Gantry-Crane ve
Transtainer gibi konteynir ellegcleme ekipmani bulunmamaktadir.
Konteynir elleclemesinde ise 25 ton kapasiteli bir rihtim vinci
kullaniimaktadir. (Uygur,2002:24-25)

TCDD’ye bagh limanlar icinde Bandirma Limani gerekli ekipmanin
olmayisindan dolayr konteynir trafiginin en az oldugu limanimizdir.
Marmara Bolgesi'nde Haydarpasa Limanrna alternatif olabilecek
imkanlara sahip oldugu halde 25 ton kapasiteli bir ving oldugundan 40
in¢lik konteynir tagiyan gemiler limana ugramamaktadir. 1992 yilindan
itibaren limanda kontine sisteme gecilmis olmasina karsin 1999 yilinda
konteynir gemisi istatistiklere girmemistir. (Ucisik, Kadioglu, 2001:60)

Tablo 30: Bandirma Limanina ait bilgiler:

2004
Gemi kabul (gemi/yil) Yuk kapasitesi 1.037
Yolcu kapasitesi 3.240
2004 yili gerceklesme 1.937
Ellecleme Kapasite Doékme kuru +karigik esya 2.771.200
(1000 ton) (3 vardiya) Konteynir
Toplam 2.771.200
Konteynir (TEU)
Gergeklesme Doékme kuru +karigik esya 3.243
(3 vardiya) Konteynir
Toplam 3.243
Konteynir (TEU) 36
Acik alan (m?) 77.850
Kapali alan (m?) 9.000

Su derinligi (m) -8/-11
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Personel memur 121
Daimi is¢i 223
Gegici isGi 70
Liman trafigi Yiukleme 1.499
Bosaltma 1.744
Toplam 3.243
Gelir-gider durumu (YTL) Gelirler 13.730.135
Giderler 13.866.831
Kar/zarar -136.696
Gelirin gideri kargilama orani (%) 99
Rihtim sayisi (adet) 14
Toplam Rihtim Uzunlugu (M) 2.788

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:75-79.

Limanda 2004 yih verilerine gbére 1.499.000 ton yukleme ve
1.744.000 ton bosaltma islemi yapilmistir. Bu yapilan isler karsihdinda
limanin 2004 yih faaliyet geliri 13.730.135 YTL, giderleri 13.866.831 YTL’
dir.

1.5.5.7-iZMiR LIMANI;

Tablo 31: izmir Limanina ait bilgiler:

2004
Gemi kabul (gemi/yil) Yik kapasitesi 2.389
Yolcu kapasitesi 1.246
2004 yili gergeklesme 2.644
Ellecleme Kapasite Doékme kuru +karisik esya 1.357.300
(1000 ton) (3 vardiya) Konteynir 5.061.400
Toplam 6.418.700
Konteynir (TEU) 549.000

Gergeklesme Dokme kuru +karisik esya 4.841
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(3 vardiya) Konteynir 7.659

Toplam 12.500

Konteynir (TEU) 804.563

Acik alan (m?) 215.940
Kapali alan (m?) 24.678
Su derinligi (m) -7/-13
Personel memur 205
Daimi isgi 452

Gegici isGi 106

Liman trafigi Yikleme 8.977
Bosaltma 3.523

Toplam 12.500

Gelir-gider durumu (YTL) Gelirler 118.168.481
Giderler 36.611.088

Kar/zarar 81.557.393

Gelirin gideri kargilama orani (%) 323

Rihtim sayisi (adet) 22
Toplam Rihtim Uzunlugu (M) 2.959

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:75-79.

izmir limani Tlrkiye'nin batisinda, Ege Denizi kiyisinda bulunan bir
limandir. izmir, Tarkiye’nin Gglincti blylk sehri olmasinin yani sira
enddistriyel, ticari ve tarimsal olarak da 6nemli sehirdir. Bu nedenle izmir
Limani bilylk bir neme sahiptir. Ozellikle konteynir terminallerinin de

eklenmesi sonucu, Ege Denizi’'ndeki en buyik liman halini almistir.

2004 yilhinda 8.977.000 ton yukleme ve 3.523.000 ton bosaltma
islemi yapilmistir. 2004 yihinda limanda 804.563 TEU konteynir
elleclemesi yapilmistir. Bu yapilan isler karsihginda limanin 2004 yili
faaliyet geliri 118.168.481 YTL, giderleri 36.611.088 YTL.dir.

Liman demiryolu ve karayolu baglantilari ile diger ticari sebekelere
baglanmaktadir. Toplam 22 adet rihtimi olan limanin, 2 rihtimi yolcu

gemilerine hizmet vermektedir. Bir rihtimi kuru ydk gemileri igin
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calisirken, 12 rihtimi genel kargo hizmeti vermektedir. Turkiye'nin en
biyik konteynir terminaline sahip olan Izmir Limani’nda, toplam 7 rihtim

bu is icin hizmet vermektedir.

Konteynir terminallerinde kullaniimak Uzere 40 tonluk toplam 5
adet Gantry-Crane ile 19 adet Transtainer bulunmaktadir. Yine liman
icerisinde kullaniimak Gzere 8 adet elekirikli rihtim vinci ile 12 adet mobil
ving vardir. (Uygur,2002:22-23)

Genel olarak baktigimizda izmir Limanr’ nda konteynir trafiginin en
fazla artis gosterdigi yil 1993 yilidir. Takip eden yillarda da artma seyri
devam etmistir. (Ucisik, Kadioglu, 2001:60)

1.5.5.8.VAN GOLU FERIBOT iSLETMECILIGI

Van Golu Feribot isletmesi, TCDD’nin Tatvan-Van arasi tasima
baglantisini su yolu ile tamamlamaktadir. Van'dan itibaren iran
hududuna kadar tekrar demiryolu irtibati devam etmektedir. Tatvan-Van
arasinda su yolu yaklasik 50 mil kadar olup, mevcut feribotlarla seyir
suresi 4 saat slrmektedir. Su yolu irtibatini saglamak Uzere igletmenin 4
adet feribotu bulunmakta olup, feribotlarin arizalh olma, bakimda
bulunma gibi durumlari  yOzinden genelde 2 adet feribot
calisabilmektedir. Bu durum iran istikametindeki yik tasimalarini
olumsuz yénde etkilemektedir. (YDK, 1993:98)
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Tablo 32 : Van Gélii Feribot isletmeciligi 2000-20004 Yillar1 Arasi Faaliyetleri
2000 2001 2002 2003 2004

Feribot sefer adedi (adet) 807 747 977 1.015 1.205
Tasinan yolcu sayisi (kisi) 2.357 27.639 38.084 29.084 28.890
Tasinan yik (ton) 197.093 172.410 229.121 222.299 283.341
Tasinan vagon (adet) 15.671 14.378 17.632 18.032 22.627

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi, Ankara, 2000-2004:75.

Tablo 32’ de goérildagu Gzere 2003’ten 2004 yihna Van GOl
isletmeciligi'nin faaliyet alanlarinda artis goriilmektedir. Sefer sayisi
2002 yilindan itibaren artis géstermekte iken, yolcu sayisi 2000 yilinda
2 bin adet iken 2001 yilinda 27,5 bini asmistir. Ozellikle 2002 yilinda 38
bin seviyelerindedir. Daha gerilere gittigimizde 1992 yilinda 22.470 olan
yolcu sayisi 1993 yilinda 5.946° dir. Yillar itibariyle yolcu sayisindaki
blylk dalgalanmalar dikkat cekmektedir. Vagon sayisi bakimindan yillar
itibariyle  kiyaslama yapildiginda 2002 yilindan itibaren artis
g6zlenmektedir.

1.5.6. Bagh Ortakliklar ve Ankara Demiryol Fabrikasi

“Ulkemizde demiryolu ile ilgili olarak Eskisehir, Adapazar ve
Sivas’ta kurulu bulunan ve bu yénde faaliyet gdsteren ¢ blyUk kurulus
bulunmaktadir. TCDD Genel Mudarligi’'nin ana goérevi olan demiryolu
tasimacihdi igin, ihtiya¢c duydugu ceken ve cekilen araglarin imal ve
onarimlarini  yapmak Uzere kurulan ve Genel Mudurlige bagh
muesseseler olarak galismakta iken, isletme ve imalati ayirtmak suretiyle
demiryolu igletmeciligini surat, konfor ve emniyet ydnlerinden daha
rasyonel isletme haline getirmek, s6z konusu kuruluglara yabanci
sermayenin ve modern tekniklerin gelmesini ve bu kurulusglarin disari

aclimasini saglamak, ihra¢ imkanlari yaratmak amaci ile bu ¢ kurulus
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Ekonomik Isler Yiiksek Koordinasyon Kurulu karari geregince 1.5.1986
tarihinden itibaren Bagli Ortakliklar halinde yeniden teskilatlandirilarak,

+ Eskisehir Lokomotif ve Motor Sanayii MUessesesi, “Turkiye
Lokomotif Sanayii A.S.” (TULOMSAS)

¢ Adapazarn Vagon Sanayii Muessesesi, “Turkiye Vagon Sanayii
A.S” (TUVASAS)

+ Sivas Demiryolu Makinalarn Sanayii Miessesesi de “Turkiye
Demiryolu Makinalari Sanayii A.S” (TUDEMSAS)

isimlerini almiglardir. Bu kuruluslarin hepsi kamu kurulugudur ve

ilgili faaliyet alanlarinda tekel konumundadirlar.

Ulkemiz sanayinde, ekonomisinde ve istihdaminda énemli yerleri
olan bu Ug¢ kurulug ve Ankara Demiryol Fabrikasi ana hatlari ile asagida

tanitiimigtir.

Tablo 33 : Bagh Ortakliklarin ve ADF (Ankara Demiryol Fabrikasi) nin Uretim Kapasiteleri

Kurulugun Yeri Miilkiyeti Uretim Konusu Uretim Kapasitesi

adi

TULOMSAS Eskisehir Kamu Lokomotif 60 adet/yil E-DE lokomotif Gretimi
ve Vagon Uretimi 500 adet/yil boj. YUk vagon retimi

30 adet/yil lokomotif revijyonu

100 adet/yil lokomotif Bakimi

TUVASAS Adapazari Kamu Ray otoblsi ve 100 adet/yil vagon dretimi
yolcu vagonu
Gretimi

700 adet/yil vagon onarimi

TUDEMSAS Sivas Kamu YUk vagonu tretimi 1500 adet/yil vagon Uretimi

7600 adet/yil vagon onarimi

ADF Ankara Kamu Demiryolu tasitlari 48 adet/yil lokomotif revizyonu
onarimi cesitli lokomotif ana gruplarinin
onarimi ve yedek parga yapimi

Kaynak: DPT Ozel ihtisas Raporlari & TCDD istatistik Yilhgi, Ankara, 2000-2004:9.
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“Bu  kuruluglar  kapasitelerinin  altinda yapim ve onarim

gerceklestirmektedirler. Bunun nedenleri ise;

1. Tek muisteri olan TCDD’nin taleplerinin, yatinrm ve bitce

imkanlarinin sinirli olmasi nedeniyle yetersiz kalmasi,

2. TCDD taleplerinden artan kapasitenin doldurulmasindaki
glclikler. GUndmiz danyasinda demiryolu araglari imalat
sektérinde yogun ve hizla artan bir rekabet vardir. Pazardaki
taleplere cevap verebilecek teknolojilere sahip araglari
gelistirmek, dinya fiyatlari ile yarigabilecek maliyette Uretim
yapmak, bunu uygun satis kredileri ile desteklemek ve en
onemlisi bilingli pazarlama teknikleriyle GrGnt pazarlamak
blylk 6nem tasimaktadir. Kamu kurulusu olan sektdrdeki

ureticilerin bu sartlari karsilamalari mimkin olmamaktadir,

3. Nitelikli personel teminindeki guglUkler, basari-taltif (terfi)
temeline dayanmayan hiyerarsik yapidaki zafiyet ve gereksiz
mudahaleler yetismis Kilit personelin muhafazasini ve konu

Uzerinde bir ekol olusmasini engellemektedir.

Kuruluglarin dénem icerisinde Ureterek TCDD’ye fatura ettikleri
ceken-cekilen araglarin birim fiyatlar yillar itibariyle buytk farklihklar
gbstermektedir. Bu farklihk, TCDD’nin bagli kurulusu olan sirketlerin
dretim miktarlar ve cinsi ne olursa olsun aracin fatura edildigi donem
icerisindeki tim giderlerinin Uretilen aracglara pay edilerek ve bunun
Uzerine kar ilavesi konulmasiyla elde edilen deg@erin fatura edilmesinden
kaynaklanmaktadir (fivat degismelerinin énemli nedeni, bagl ortakliklarin
maliyet kdr esasiyla satis yapmalari bununda, TCDD'nin aldigi bakim hizmeti
ve diger alimlarin fiyatlarindaki artislara sebep olmasindan dolayr TCDD'nin
zararlari artmaktadir.  Sistemin bu sekilde islemesi dreticinin maliyetlerini
disdrme yéninde bir gayret gdstermesini dnlemekte ve rekabet kabiliyetini

ortadan kaldirmaktadir). Bu da siparigin ¢ok oldugu yillarda arag birim
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fiyatlarinin  dislk, az oldugu yillarda ylksek olmasli sonucunu
dogurmaktadir. Bu fiyatlandirma ydntemi Ureticinin maliyetlerini distrme
yébninde bir gayret gbstermesini 6nlemekte ve rekabet kabiliyetini
zedelemektedir. (DPT, 2000:3-12)

Dunyada lokomotif ve vagon sanayi dretiminde ¢ok bulylk ve cok
hizli gelisen bir rekabet s6z konusudur. Dinyadaki lokomotif ve vagon
pazarlarinda taleplere cevap verebilecek teknolojilere sahip araglari
gelistirmek, dunya standartlarinda bu Grlnleri Uretebilecek, dinya
fiyatlari ile yarisabilecek maliyette (retim yapmak, buna uygun satis
kredileri ile desteklemek buyuk énem tasimaktadir. Gerek pazarlama
teknikleri bakimindan gerekse finansman yeterliligi bakimindan rekabet
etme imkanlari sinirhdir. Ozellikle lokomotif Gretiminde lisansli Gretime
sahip olduklari igin de dinyaya bu UrlUnleri satma noktasinda rekabet
ustanlikleri yoktur. Bu agidan teknolojik gelismelere hemen uyum
saglamalari bakimindan da zayif bulunmaktalar. Ornegin TULOMSAS'ta
1960’larda ddnemin en gelismis teknolojisiyle DE 24000 lokomotif
dretimi baslamig, bu Uretim 1985 yilina kadar devam etmistir. Oysa
1970’lerin ortalarinda gelisen teknolojiler bu tip lokomotif UGretimini
durdurmay ve daha kaliteli, bakim maliyeti ve enerji sarfiyati daha diisik
olan baska lokomotif Gretimini éne cikarmistir. TULOMSAS ise bu yeni
teknoloji UriinG lokomotif Gretimine gecis saglayamamistir. Ancak 2002
yillinda yaptid1 bir anlagsmayla 71 adet DE 33.000 tipi lokomotif Gretimi
lisansini almistir.

Bu kuruluglar malzeme ihtiyacglarinin 6nemli bir kismini digardan
saglamaktadirlar. Bu kuruluglar miesseseden bagh ortakliga gegctikten
sonra kendi ihtiyaglari yani sira demiryollarina da arag, yedek parca ve
hizmet Uretiminden uzaklasmis ana Uretim ve onarim birimlerinde
yogunlasmislardir. Ornegin TULOMSAS 2000 yilinda 29,358 milyar
liralk TCDD’ye satis yapmis, bu satisin % 31 oraninda disardan



146

malzeme satin almistir. Benzer sekilde 2001 yilinda TULOMSAS'In
TCDD’ye satis tutari 45,028 milyar lira iken, digsardan alinan malzeme
miktari 19,020 milyar lira yani satisin % 42’si oranindadir. Yine digardan
alinan malzemenin, 2001 yilinda % 70’i ithal malzeme olusturmaktadir.
Dolayisiyla malzeme temininde ithalata bagimlilik orani da ¢ok yuksektir.
Diger kuruluglarda TULOMSAS'In bu yapisina ¢ok benzerlik
g6stermektedirler. (Akin, 2003:123-124)

“TULOMSAS ve TUVESAS Genel Middrlikleri 1SO
9001 standardina sahiptir. Demiryolu tagitlari sektériinde tim
imalat ve kontroller drinidn gerektirdigi standartlara gére
yapilmaktadir.” (DPT, 2000:11)

Bu kuruluglarin, belirtilen standart ve maliyetlere uygun c¢eken ve
cekilen arag Uretebilecek potansiyele sahip olmalari ve Urettikleri
drGnlerin diinya standartlarinda ve maliyetlerinde olmasi; Urlinlere olan
talep miktarini artirmaktadir. TUrkiye’de rayh sistemlerdeki gelismeler
sonucu demiryolu ara¢ ve gereclerine olan artisa bagll olarak bu
potansiyellerini daha iyi degerlendirebileceklerdir. Demiryollarinin ihtiyag
duydugu cer glcu ve gekilen aracglar miktari bu bagh kuruluslarin mevcut
kapasitelerini asmaktadir. TCDD Isletmesi Genel Mudirligi, Ihtiyac
duydugu elektrikli lokomotif (1998-1999 yillarinda 10’ar adet ), yerli
uretim yapilan demiryolu araglar igin gerekli girdileri (ithal edilen yari
urdnler genellikle Avrupa (lkelerinden temin edilmektedir) ithal
etmektedir.

“Bagli ortakliklarin tedarik , lretim ve satig faaliyetleri,
TCDD  igletmesi  tarafindan  verilen  siparislere  gére
programlanmaktadir. Bagl Ortakliklara verilen siparis miktari
yillar itibariyle dengeli bir seyir izlememekte; bir yil oldukga
disik iken, ertesi yil biylk Olgciide artis gdsterebilmektedir.

TCDD tarafindan uzun vadeli master plani hazirlanarak, bagl
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ortakliklara verilmesi diglnulen siparig miktarinin yillar itibariyle
kapasite miktar1 da gdézéniine alinmak suretiyle dengeli bir
sekilde dagiimasi saglanmahdir. , (YDK , 2003:8)

1.5.6.1.Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S. (TULOMSAS)
Genel Mudurlagu

“Anadolu- Bagdat demiryolunun yapimi sirasinda buharli
lokomotif ve vagon onarimi yapmak amaciyla 1894 yilinda Buharl
Lokomotif Bakim ve Revizyon Atdlyesi unvaniyla bir atdlye olarak

kurulmustur.

TCDD Genel Mudurligu tarafindan 1924 yilinda devir alinan bu
atélyenin bunyesine 1929 yilinda Yol Atélyesi ilave edilmigtir. 1970
yilinda Eskisehir Lokomotif ve Motor Sanayi Mulessesesi (ELMS)
unvaniyla miessese statiisine gecmis, daha sonra Bakanlar Kurulunun
28.3.1986 tarih ve 86/10527 sayil karariyla TCDD Genel Madarligunin
bagh ortakhdi haline dénUstirtlerek Turkiye Lokomotif ve Motor Sanayi
A.s. (TULOMSAS) adini almistir.

Kurulusun teskilat yapisini; karar organi basta yodnetim kurulu
olmak Uzere genel middr ve yardimcilari ile genel midire dogrudan
bagh teftis kurulu, hukuk musavirligi, personel dairesi bagkanligi, sivil
savunma uzmanhgi, masavirler, basin ve halkla iligkiler mudarltgu,
yonetim kurulu ve 0zel kalem sgsube madurligld gibi birimler
olusturmaktadir. Faaliyet déneminde 1 idari, 3 teknik olmak Uzere dort
genel muiddr yardimcisi mevcuttur. Uzmanlik birimleri olan daire
baskanliklari ile fabrika madurlikleri ¢alismalarini ilgisine goére genel

mudur yardimcilarindan birine bagl olarak sirdirmektedir. Daire
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baskanliklarinin  alt  birimleri de sube mudurlikleri  halinde
teskilatlandinimistir. Sirketin en st seviyede yetkili ve sorunlu karar
organi 233 sayil KHK’ye gbére ybnetim kuruludur. Bir baskan ve dort

Uyeden olusan ydnetim kuruluna genel madir baskanlhk etmektedir.

Sirketin 2004 yilindaki personel mevcudu ; 115 memur, 384
s6zlesmeli, 1511 daimi isci, 431 gecici isci olmak Uzere toplam 2.441
kisi ile faaliyetini sirdirmektedir.

Halen 500 bin m? acik alan {izerine kurulu toplam 176 bin m? kapali
alanda faaliyet gOsteren lokomotif, motor, elektrik makineleri, vagon ve
yol gerecleri fabrikalarindan olusan 4 ana Uretim birimi, dokim ve
kimyasal iglemler, digli takim ve kalip, bakim ve onarim Unitelerinden
olugan 3 yardimci Uretim fabrikasi ile entegre bir tesisi olarak faaliyetine
devam etmektedir. Sirket yaklasik olarak yillik 60 adet lokomotif, 1.000
adet yik vagonu, 2.500 ton celik konstriksiyon, 3.000 ton dékim, 100
adet elektronik ve mekanik kantar, 15 adet ving, 25 ton kesici 6zel
takimlar Uretim kapasitesine sahip bulunmaktadir.

Sirket Urettigi Urlnlerin tamamina yakinini TCDD topluluguna
pazarlamakta olup, ugUncl sahislara da kaglk c¢apli Uretimler
yapmaktadir. Esas itibariyle TCDD’nin yatinmlarinda ve isletme
faaliyetlerinde meydana gelen olumlu olumsuz gelismeler Sirkete aynen
yansimaktadir. TCDD tarafindan Sirkete bir sipariste bulunulmadigi

takdirde Sirkette 6nemli bir Gretim faaliyeti gerceklesmemektedir.

Sirketin Pazar icindeki rekabet sansi faaliyet alani yéninden ¢ok
sinirhdir.  CUnk(U  sirketin - Oretim  konular tamamen alici tekelinin

bulundugu piyasaya pazarlamaktadir.
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Sirketin satislari yillar itibariyle TCDD’nin yatirimlariyla dogrudan
etkilesim icindedir. Sirketin yillik satislarinda TCDD toplulugunun payi
2002 yilinda % 91,8 iken 2003 yilinda % 79,3’a gerilemistir. Bu disuUs,
4734 sayilll Kamu ihale Kanunu nedeniyle 2003 yilinin ilk dokuz ayi
TCDD’nin TULOMSAS a siparis verememesinden kaynaklanmaktadir.

Son yilarda Sirketin demode hale gelen Uretim tesisleri
modernizasyona tabi tutulmusg, ancak yeterli modernizasyon yatirimlar
yapilamadig: igin Uretim teknolojileri geredi kadar yenilenememis, bu
nedenle de emek —yogun teknoloji yapisindan, sermaye-yogun teknoloji
yapisina gecis yapilamamistir. Sirket baslangicta TCDD’ye baglh bir
atélye iken zaman igerisinde Sirket statlsine dénutstarilmas, ancak bu
statl degisiklikleri Sirketin gerek 6zerklik gerekse ydnetsel yapisinda fiili
anlamda 6nemli degisiklk meydana getirememis olmasina kargilik
Organizasyon yapisi yonetim hiyerarsi ilkelerine aykiri bir sekilde enine
dogru buylyen Sirket sureg igerisinde kiglUlme yoluyla optimallesme
stratejisi gelistirememistir. Diger taraftan disariya yaptirilabilir islerin
daha yuksek maliyetlerle kurulusta yapilmaya devam edilmesi maliyetleri
artirmaktadir.

Sirketin  baslica pazarlama hedefleri Turk Cumbhuriyetleri ile
Ortadogu Ulkelerine gerceklestirmekte, yayginlasmakta olan metro ve
hafif rayl sistem tagsitlarinin onarimi, yenilenmesi iglerini yapmak ve

yerel yénetimlere bu konuda teknik egitim faaliyetlerine destek vermektir.

TULOMSAS'In is programi ve biitgesine gére (iretimi yapilacak mal
ve hizmetlerin satig fiyatlari Sirket Yonetim Kurulu'nca onaylanan is
programi ve bltcesinde belirlenen satis maliyetine donem gideri ve kar
oraninin eklenmesiyle belirlenmektedir. Kurulugun is programi ve bitgesi
ile belirlenmis isler disinda 3.0nct sahislar ile TCDD ve bagli
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ortakliklarindan almis oldugu siparisler karsihgi satis fiyatlan pazarlik
yoluyla olusmaktadir.

TCDD’ye vyapilan satislarda ilave edilen kar payr dénem
giderlerinin dahil olmadigi fiili Gretim maliyeti (sinai maliyet) Gzerinden
hesaplanmaktadir. Oysaki kurulusa gercek anlamda kaynak yaratmak
icin kar payinin, fiili Gretim maliyeti ve donem giderleri toplami Gzerinden

hesaplanmasi gerekmektedir.

Sirkette dretim cesitliliginin fazlalidr ve yildan yila degdismesi,
yapilacak Uretim, cins ve miktarlarinin alinacak siparise bagh olmasi,
onarim iglerinin ¢cok degisik cins ve formatta olmasi saglikh bir verimlilik
analizi yapilmasini  6nlemektedir. Kurulus kapasiteden yararlanma
oranlarina bakildiginda az sayida siparis alinmasi nedeniyle lokomotif
imalatinda kapasiteden yararlanma oraninin % 23, vagon uretiminde
kapasiteden yararlanma oraninin ise % 17 dUzeyinde kaldigi

belirlenmistir.

TULOMSAS'In 2003 yili faaliyet déneminde Uretici fiyatlari ile gayri
safi yurti¢i hasilaya katkisi 54,8 trilyon lira, alici fiyatlariyla gayri safi milli

hasilaya katkisi 55,1 trilyon lira olmustur.

Dis 6demeler dengesine etkisi ise; sirket 2003 yilinda ithal ettigi
malzeme bedellerine 11,3 trilyon lira 6demis, bun karsilik ihracat ve
gorulmeyen iglemlerden 13,2 trilyon lira gelir elde etmis ve denge farki
1,9 trilyon olarak gerceklesmistir. (YDK, 2003:1-80)
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1.5.6.2.Tiirkiye Vagon Sanayi A.S. (TUVASAS) Genel Midiirliigi

Kurulus 1951 wyilinda her tarli yolcu ve yOk vagonlarinin
onarilmasi amaciyla “Adapazari Vagon Atdlyesi” adi altinda faaliyete
gecmis ve 1961 yilina kadar yilda 1.200 adet yUk vagonu onarimini
yaparak faaliyetine devam etmistir. Zamanla gelisen bu atélye, yik
vagonu onarimini kaldirarak yerine yilda 50 ila 60 yolcu vagonu

dretimiyle 1.200 adet yolcu onarimi gergeklestirecek diizeye gelmistir.

1975 yilinda Kurulug’'un statlistu degistirilerek Adapazari Vagon

Sanayi Miessesesi (ADVAS) unvaniyla miessese haline getirilmistir.

Ekonomik igler Yiksek Koordinasyon Kurulu’ nun 2.12.1985 tarih
ve 85/30 sayili karariyla statlisi degistirilerek Turkiye Vagon Sanayi
A.S. (TUVASAS) unvaniyla 1986 yihinin Mayis ayindan itibaren TCDD
isletmesinin bagh ortakligi haline getirilmistir. Yiksek Planlama Kurulu’
nun 25.11.1993 tarih ve 93/35 sayili karariyla 6zellestirme kapsamina
alinan Sirket, 6zellestiriimeye iligkin islemlere baslamadan bu kez ayni
kurulun 26.1.1995 tarih ve 94/2 saylli karari ile 0&zellestirme

kapsamindan cikariimistir.

Baslangicindan buglne kadar cesitli tipte yolcu vagonu Ureten
béylece TCDD igletmesinin yolcu vagon parkinin tamaminin
yenilenmesini saglayan Sirket, 360.000 m? genisligindeki arsa iizerinde
62.000 m? kapall alanda Uluslararasi Demiryollari Birligi (UIC)
normlarina uygun, son teknolojik gelismelere gére tasarlanan cesitli tipte
pulman Kkoltuklu, kusetli yatakli, yemekli ve salon seklinde vyolcu
vagonlari, ray otobusU ve elektrikli banliyd dizileri Gretimi ile onarimlarini
gerceklestirmek suretiyle tasit imalati sektériinde faaliyetine devam

etmekteyken 17 Agustos 1999 depremi nedeniyle fabrika hasar
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gérduginden, faaliyetler gecici sure igin durmus, enkaz kaldirma ve
temizleme isleri devam ederken sinirli imkanlarla da olsa vagon dretim
ve vagon onarim faaliyetleri yeniden baslamigtir. Sirket 2001 yilinda
enkaz kaldirma iglemlerini tamamlayip, bir kisim dretim Unitelerini
yeniden insa ederek Kasim 2001 tarihinde devreye almistir.

Sirketin Ana Sézlesmesinin 3. maddesinde amag ve faaliyet konulari

belirlenmis olup, kisaca asagida 6zetlenmigtir.

- ¢eken ve cekilen her gesit vagon imalat ve onarimi,

- her gesit tesisi ve makine pargalari imalat ve onarimi,

- faaliyet konulariyla ilgili olarak, yurt i¢ci ve yurt diginda yerli ve
yabanci kuruluglarla igbirligi veya istiraklerde bulunmak, proje
musavirlik isleri yapmak,

- faaliyet alanlan ile ilgili tesisler kurmak ve igletmenin ihtiyaci olan
enerjiyi dretmek,

- lisans, teknik beceri (know-how) ve benzeri anlagmalar yapmak,

- faaliyet konulari ile ilgili diger igleri yapmak,

seklinde tespit edilmistir.

Sirket; Yonetim Kurulu, Genel Mudur, 4 Genel Mudir Yardimcisi,
11 Daire Bagkanhgi, 5 Fabrika Madurlig, 7 Misavir, 7 Basuzman, 40
Sube Mudurltgu, 94 Seflik seklinde teskilatlanmigtir.

Sirketin 2004 yilindaki personel mevcudu ; 74 memur, 319
sOzlesmeli, 882 daimi is¢i olmak Uzere toplam 1.275 Kisi ile faaliyetini
surddrmustar.

Sirketin faaliyet giderlerinin dagilimi sdyledir.

- % 45’ iisci Ucret giderleri,

- %32’ si ilk madde ve malzeme giderleri,

- % 1’ 0 memur s6zlesmeli personel Ucretleri,

- % 4' U disardan saglanan fayda ve hizmetlere ait giderler,
- % 3’ U amortisman ve tikenme paylari,

- % 3 U ise diger giderlerden olusmaktadir.
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Sirketin  Uretiminin  hemen hemen tamaminin TCDD ve Bagh
Ortakliklarinin taleplerine ydnelik olmasi dolayisiyla Ana Kurulugun
yatinm ve finansman programlarina bagh kalinmakta ve programlarda

meydana gelen degisiklikler Sirketin buttn faaliyetlerini etkilemektedir.

TUVASAS’ in, Ana Kurulus icin Uretip satacagi mal ve hizmetlerin
fiyatlari TCDD Yénetim Kurulunca onaylanan sirket programi ve bitcesi
ile belirlenen satis maliyetine dénem gider ve kar oraninin ilavesi
suretiyle tespit edilmektedir. Yil igcerisinde butgenin revize edilmesi
halinde satis fiyatlarinda da degisiklik yapilabilmektedir.

Diger taraftan, is programi ve bltce disinda TCDD ve bagli
ortakliklari ile Gguncu Kisi ve kuruluslara yapilan drinlerin satig fiyatlari,
drbnlerin maliyetine faaliyet giderleri ve belirlenen kar paylar ilave
edilmek suretiyle tespit edildigi gibi zaman zaman da pazarlik yapiimak

suretiyle satis fiyatlari belirlenmektedir.

TUVASAS'In 2003 yili faaliyet ddneminde Uretici fiyatlari ile gayri
safi yurt i¢i hasilaya katkisi 28.340 milyar lira, alci fiyatlari ile gayri safi
milli hasilaya katkisi da 28.371 milyar lira olmustur. Onceki ddnem 32,7
trilyon lira olan gayri safi milli hasilaya katki rakaminin 2003 yilinda
dismesinin nedeni yaklasik 13 trilyon lira dederindeki dénem zararidir.
Sirket 2003 yilinda 4,5 milyon liralik ddviz kullanimiyla dig édemeler
dengesine etki etmistir. TUVASAS 2003 faaliyet déneminde; yiikimli
olarak 31 milyar lira araci olarak 3,946 milyar lira olmak Uzere toplam
3,977 milyar lira vergi saglamasi acgisindan Hazineye katkida
bulunmustur. (YDK, 2003:1-117)
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1.5.6.3.Tlirkiye Demiryolu Makineleri Sanayi A.S. (TUDEMSAS)
Genel Mudurlagu

Demiryolu hattinin 1930 yilinda Sivas’a gelmesi ile burada vagon
ve buharli lokomotiflerin onarimi i¢in bir fabrika kurulmasi fikri dogmus,
bu disince ile 1934 yilinda lokomotif ve vagon tamir atelyeleri ile
yardimci tesislerin temeli atilarak, 1939 yilinda “Sivas Cer Atelyesi” adi

altinda isletmeye agilmistir.

1958 yilinda atelyenin adi “Sivas Demiryol Fabrikasl” olarak
degistiriimis ve 1972 yilinda da “Sivas Demiryol Makinalari Sanayii
MuUessesesi” haline dondstirdlmastar. 1986 yilinda buginkd A.S.
statlisiine kavusturulan TUDEMSAS, yik vagonu yapim ve onarimi

konusunda Ulkemizin en blyUk sanayi kurulusudur.

Halen yik ve hizmet vagonlari, cesitli dokim isleri, lastik igleri,
cesitli el aletleri ve kazan Uretimi ile, buharli lokomotif ve cesitli yik
vagonlari onarimlarini yapmakta olan TUDEMSAS 288.980 m2 lik alan
Uzerine kurulmus olup, 92.650 m2 kapali alana sahiptir ve yaklasik 1.762
kisiye istihdam olanagi yaratmaktadir. TUDEMSAS Genel Midiirliga,

= Vagon Uretim,

= Vagon onarim

= D6vme ve pres isleri
= Talagh imalat

= DOkum isleri

olmak Uzere 5 fabrikadan olusmakta ve yilda 1500 adet yuUk
vagonu dretim ve 7600 adet/yil onarim kapasitesine sahiptir.
TUDEMSAS Genel Midirligi'nde 1963 yilindan, 1997 yili sonuna
kadar cesitli tip ve tonajlarda toplam 16.116 adet yUk vagonu (3.
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Sahislar  dahil)  Oretimi  ve 314.000 ydk vagonu onarimi
gerceklestirilmistir.” (TCDD, APK Dairesi)

YUk vagonu yapimi, genel olarak celik konstriksiyon agirlikli
Universal bir imalat sekli olup, 6zel tesebblisden yararlanabilme imkani
vardir. TUDEMSAS da béyle bir uygulamaya gegilmistir. Bu uygulama
hem maliyetlerde azalmayr hem de kapasite artirrmini saglamaktadir.
(DPT, 2000:35)

1.5.6.4.Ankara Demiryol Fabrikasi

1946 yilinda Motorlu demiryolu tasgitlarinin onarimi igin kurulmus,
zamanla yedek pargalarin, elektrojen gruplarinin ve motorlu drezinlerin
yapimina baglanmistir. Daha sonra kapasitesi artirilarak Ankara
Behicbey’ e tasinan fabrika bugiin icin 104.200 m? lik toplam alanda
42.800 m? lik kapali tesisi ile faaliyet siirdiirmektedir.



Tablo 34 : 2004 Yili itibariyle Bagh Ortakliklarin Durumu

Toplam Alan (1000 m?)

Sermaye
Kapalh Ack
TULOMSAS 15.000 176 324
TUVASAS 15.000 71 284
TUDEMSAS 114.331 95 192

Kaynak: TCDD Istatistik Y1llig1 2000-2004:9

Memur

94

74

68

Personel

Sozlesmeli

295

291

237

isci

1.104

706

1.457

Uretim Uretim

Cinsi Kapasitesi

E-DE Anahat ve DH

Manevra Lokomotif 60 Adet

Bojili Yiik Vagonu 500 Adet
Cesitli Tipte Dizel Motor 100 Adet
Cer Motoru 400 Adet
Alternator 100 Adet
Koprii 2.500 Ton
Dékiim isleri 2.500 Ton

Yolcu Vagonu ,

Ray Otobisii,

Elektrikli Dizi, 100 Adet
Kent i¢i Rayli Tasit Aract

Bojili Yiik Vagonu 1.500 Adet

Dokiim Isleri 13.000 Ton

Onarim

Cinsi

E-DE Anahat ve DH

Manevra Lokomotif

Bojili Yiik Vagonu

Dizel Motor

Alternator

Cer Motoru

Yolcu Vagonu ,

Ray Otobiisii,

Elektrikli Dizi,

Yiik Vagonu
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Onarmm Kapasitesi

30 Adet

250 Adet

50 Adet

50 Adet

200 Adet

700 Adet

7.600 Adet



BOLUM IIl. TCDD’NiN MALI YAPISI

1.GELIRLER
1.1.Yolcu Tasima Gelirleri

“TCDD’nin yolcu tasima hizmetleri Ticaret Dairesi
Baskanligi'nin gérev ve sorumlulugundadir. TCDD isletmesinin
ana hat yolcu tagimasina yénelik ticari politikalarinin belirlenmesi,
bélgesel ve uzun mesafeli yolcu tasima hizmetlerinin verimli ve
ekonomik sekilde planlanmasi ve ydritilmesi, ¢eken ve ¢ekilen
arac kapasitesinin planlanmasi, givenli, verimli, ekonomik olarak
isletiimesine ydnelik énlemlerin alinmasi, ekonomik konjonktiire
gére tarifelerinin karliik ve verimlilik ilkelerine uygun olarak
belirlenmesi ve uygulanmasi ile bu konulara iliskin tim faaliyetlerin
dizenlenmesi,  ybnetimi,  koordinasyonu ve  denetiminin
yapiimasinin Ticaret Dairesi Baskanligi’nin gérevieri arasindadir. “
(YDK, 2003:88)

Asagidaki sehirlerarasi yolcu tasima verilerine gére; Kurulusun
2004 yih faaliyetlerine baktigimizda; yolcu sayisinda biyuk bir degisiklik
olmamasina ragmen yolcu tasimasinda tren igletmeciligi acgisindan
gecen yila gbre % 5 oraninda gerileme goérilmekte iken, son alti yillik
ortalamaya gére de % 3 oraninda iyilesme saglanmistir. Yukarida ifade
edildigi gibi Anahat yolcu tasimalarinda tasinan yolcu sayisi itibariyle
gecen yila gére % 5, banliyd tasimalarinda % 2 artis saglanmis

toplamda ise % 0,3 azalma goérilmuagtar.
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Tablo 35: 1998-2004 Yillar1 Arasi Sehirlerarasi Yolcu Tagimalarina iliskin Bilgiler

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Tren Sefer Adedi (adet) 129.868| 139.767| 140.216| 133.194| 130.138| 146.911| 147.300
Tasinan Yolcu Adedi (bin) 25.332| 26.058| 24.215| 24.423| 24.635| 27.471| 26.166
Arz edilen Yolcu-km (milyon) 6.182| 6.632| 6.630] 6.699| 6.1201 6.237] 5.983
Tasinan Yolcu-km (milyon) 3.662] 4.263| 4.241| 4.213] 3939 4.583] 3.909
Yolcu tasima iitilizasyonu % 59 64 64 63 65 73 64

aynak: TCDD APK Dairesi

Tablo 36 : 1998-2004 Yillar Arasi Uluslararasi Yolcu Tasimalarina iliskin Bilgiler

1998 1999( 2000( 2001| 2002 2003( 2004

Tasinan Yolcu Sayisi (bin) 218 103 84 139 135 129 116

Tasinan Yolcu-km (milyon) 61 30 25 64 70 61 65

aynak: TCDD 1998-2004 Yillarina Ait Istatistik Yilliklarr & 2000-2004 Istatistik Yilligi:116

Uluslararasi yolcu tasima hizmetleri yapilan anlagmalar
cercevesinde yuritiimekte olup, yolcu tasima hizmeti Avrupa yéninde
Blkres, Sofya, Budapeste, Belgrat, Viyana ve Villach sehirlerine;
Ortadogu yoéninde ise Tahran, $am, Tebriz, Bagdat sehirlerine
yapiimaktadir. Bu hizmetler haftanin degisik ginlerinde verilmekte olup,
23 adet yolcu treni seferi diizenlenmektedir. Tablo da gérildigu Uzere
yillar itibariyle tasinan yolcu sayisi digmustir. 2004 yilinda bir énceki
yila gbre yolcu sayisinda % 10 oraninda bir azalma g&rialmektedir.
Yolcu-km oraninda ise son 4 yilda artis yagsanmis bu da yolcu hizmetinin
daha uzun mesafelerde yapildigini géstermektedir. Toplam  yolcu
tasimalar iginde Uluslararasi demiryolu yolcu tasimasi % 1’e dahi

ulasmamakta olup ihmal edilebilir niteliktedir.



160

Tablo 37 : Yolcu Tasima Sayisi (1000) ve Gelirleri (YTL)
2001 2002 2003 2004
Yolcu Yolcu Yolcu Yolcu Yolcu Yolcu Yolcu Yolcu
sayls sayls sayls sayls
yist geliri yist geliri yist geliri yist geliri

Banliyo 51.899  19.975.930 48.453 24.061.825 49.522  30.232.371 50.590  34.639.586
Yurtigi
anahat 24.284  37.619.399 24500 48.987.671 27.342  66.014.085 26.050 66.726.476
uluslararasi 139 1.787.617 135  2.524.890 129 2.173.035 116 2.564.234
Toplam yolcu  76.322  59.382.946 73.088 75.574.386 76.993  98.419.491 76.756  103.930.296
bagaj 827.100 717.503 768.967 779.499
Ymkli. ve
ytkli 2.823.065 3.759.999 5.616.542 4.297.386
Ozel tren tur 142.896 184.808 164.209 239.328
Diger 42.644 152.757 158.395 679.854
Genel
Toplam 76.322  63.218.651 73.088 80.389.453 76.993 105.127.604 76.756  109.926.363

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi (2000-2004), Ankara, s.58 & 84.

Gerek kara tasimaciliginda gerekse diger kitle tasima araglarina

nazaran Onemli avantajlari bulunan demiryolunun bu avantajlarinin
gerektirdigi  gibi  kullaniimamasi sonucu Ulke genelinde vyolcu
tasimacihdinda yaklasik % 2 civarinda, yik tasimalarinda ise % 5
civarinda kigUk bir paya sahiptir. 2003 yilinda yolcu tasimaciliginda
demiryollarinin payi 6énceki yillara gére artmisg ve énceki yil %3 olan
payini %3,4°’ e gikarmistir.

2004 yilinda Taginan ana hat yolcu sayisinda 2003 yilina gére %
4,7 azalma goOrulirken banliyd yolcu sayisinda % 2 oraninda artig
meydana gelmigstir. Bu paralelde yolcu tagsima gelirlerinde de anahat
yolcu tasima geliri bir dnceki yila gére hemen hemen hi¢ degismezken,

banliy® yolcu geliri % 14,5 oraninda artmistir.
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Son 5 yillik verilere gére 2000 yilindan 2004 yilina kadar banliyd
yolcu sayinda yaklasik % 17,2 oraninda bir azalma goériimektedir.
Ozellikle 1998 yilinda banliyd yolcu sayisi 84 milyon kisi diizeyinde iken
2004 yilina baktigimizda 50 milyon kisi ile sinirli kalmistir. Son yillarda
banliyd yolcu sayisindaki azalmanin nedenleri ¢ok cesitli olmakla
beraber, seyahat guvenligi ve istasyonlarin fiziki durumlari bu nedenler

arasinda gosterilebilir.

Demiryollarina olan yolcu talebini artirmak amaciyla Kurum, turistik
amacli GAP turu, Van turu ve Karadeniz turlari diizenlemektedir. Yaz
aylarinda Pamukkale Ekspresi ve Karesi ekspresleri ile otobus baglantili

iki adet kombine tren seferi diizenlemektedir.

1.2.Madde Cinslerine Gore Yiik Tasima Gelirleri

“TCDD’nin  yik tasima hizmetleri Hareket Dairesi
Baskanligi'nin gérev ve sorumlulugundadir. TCDD Isletmesinin
ticari politikalari cercevesinde karlilik ve verimlilik ilkelerine gére
ylk tasimalarinin planlanmasi ve organizasyonu, mevcut tasima
kapasitesinin en verimli sekilde kullanilarak TCDD'nin y(ik tasima
politikasinin ve hedeflerinin belirlenmesi, bos ylk vagonlarinin
dagitim, tahsis ve idaresinin ydrdtilmesi ile bu konulara iliskin
tim faaliyetlerini dlzenlenmesi, yénetimi, koordinasyonu ve
denetiminin  planlanmasi  Hareket Dairesi Bagkanligi'nin
gorevieridir ve bu hizmetler “yik tasima hizmetleri” olarak
adlandiriimaktadir.” (YDK, 2003:82)

Asagidaki sehirlerarasi yuk tasima verilerine gére; Kurulugsun 2004
yili faaliyetlerine baktigimizda; yik tasimasinda gecen yila gére % 12,3
oraninda, son alti yillik ortalamaya gére de % 12,4 oraninda iyilesme
saglanmistir. Toplam ulastirma sisteminde yik tasimacihginda
demiryolu tagimaciliginin payr gecen yil ile yaklasik ayni dizeyde bir
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faaliyet gerceklesirken son bes yillik ortalamalara % 5 dlzeyinde
kalmistir. YUk tasimalarindaki demiryollarinin payr 2003 yilinda % 5,4
iken, bir dnceki yil % 4,6°dr.

Tablo 38 : Sehirleraras: Yiik Tasimalar:

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Tren Sefer Adedi (adet) 106.575| 99.940| 105.930| 83.562| 93.490| 118.724| 120.551
Tasinan Yiik (bin ton) 15.850( 15.549| 18.533| 14.362| 14.424| 15.755 17.708
Arz edilen ton-km (milyon) 12.765| 12.498| 14.788| 11.218| 13.510| 15.260[ 15.330
Tasinan ton-km (milyon) 8.376] 8.237 9.757| 7.484 7.166 8.612 9.332

Kaynak: TCDD APK Dairesi

Tasinan yik miktar toplaminda yillar itibariyle buytk bir farklilik
gorulmemektedir. 2004 yilinda bir 6nceki yila gobre tasinan yudk
miktarinda  yaklasik % 12,3 artis gergeklesmistir. YUkin tasinma
mesafesini  dikkate alan taginan ton-km degerinde vyillar itibariyle
artiglarin gortlmesi tasinan yukin daha ¢cok uzun mesafeli tagimalarda
daha fazla artis oldugunu géstermektedir.

Tablo 39 : Uluslararas: Yiik Tasimalari

1998 1999 2000 2001 | 2002 | 2003 | 2004
Tasinan Yiik (bin Ton) 1.447( 1.213 1.353 927| 1.301| 1.715] 2.300

Tasinan Ton-Km (milyon) 403 286 334 337 553 758| 1.106
Kaynak: TCDD 1998-2004 Yillarina Ait Istatistik Yilliklar1 & 2000-2004 Istatistik Yilligi, Ankara, s.64.

“TCDD’nin ithal ettigi malzemenin tasinmasi genel olarak
denizyollari ile yapilmakta ve yapilan tasimalarda Tark bayrakli
gemiler tercih edilmektedir. Ancak, Turk bayrakli gemilerin ihrag
limanlarina udramamasli veya ugrama zamaninin uygun

olmamasi gibi durumlarda, malzemenin nakli igin yabanci
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bandirall gemilerden yararlaniimaktadir. Malzemenin alindigi
Ulkenin 6zelligine gbre zaman zaman malzemelerin demiryoluyla
tasinmasina da yer verilmektedir. Kurulusga alinan disg alimlar,
genel itibariyle FOB teslim esasina dayanmaktadir. Yurticinden
yapilan  tasimalarin  buydk  c¢odunlugu  demiryollariyla
yapiimaktadir. Kurulusun yurtdisindan ithal ettigi malzemenin,
gumrikleme iglemleri kendi personelince yerine getiriimektedir.”
(YDK, 2003:77)

Tablo 40: Madde Cinslerine Gore Yiik Tagimalari ( 1.000 Netton)

Madde tiirleri 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

(bin net-ton)

Tarimsal Grinler 526 537 521 417 557 251 193 228 139
canli hayvan

Gida maddeleri ve 207 306 166 162 340 267 168 181 101
hayvan yemi

Katr yakitlar 3.318 3.811 3.071 3.142 3.919 3.135 3.271 3.906 3.858
Petrol Grtnleri 184 276 220 238 205 225 186 219 223
Cevherler 6.604 6.307 6.094 5.204 4.908 4.208 4.023 4.069 4.839
Metalirji Griinleri 368 736 489 597 667 430 358 408 352
ingaat malzemeleri 1.644 2.002 1.782 2.192 3.225 2.241 1.936 1.894 1.751
Gbreler 545 615 359 599 476 406 516 485 278
Kimyasal maddeler 7 8 7 5 7 3 4 3 5
Arag, makine 275 328 285 291 318 295 284 315 332
Diger tagima 1.321 1.352 1.399 1.477 2.549 1.974 2.184 2.332 3.530
Uluslararasi tagsima 740 1.112 1.447 1.213 1.353 927 1.301 1.715 2.300
Toplam 15839 17.390 15.840 15,537 18.524  14.362 14424 15755  17.708

Kaynak: TCDD istatistik yilliklari (1996-1999) & TCDD istatistik Yilligi (2000-2004:67)

Yukaridaki Tablo 40°de 9 yillik bir periyotta demiryollariyla taginan
madde tarlerini géstermektedir. Tabloya baktigimizda 6zellikle tarimsal

drGnler ve canh hayvan tagimalari ile gida maddeleri ve hayvan yemi
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tasimasinda son 9 yilda ¢ok bulylk bir azalma gérilmektedir. Tarimsal
drtnlerdeki tasima orani 1996’dan 2004’e % 278 oraninda azalmigken
gida maddeleri ve hayvan yemi tasimasinda bu oran % 104’tir. Son 9
yllda diger tasima ve uluslararasi tasimada yaklasik U¢ kat artis
gbérulmekte iken, toplam tasimada artis orani ise yaklasik % 15°tir. 2003
yill yOk tagimalari toplami 2002 yilina gére % 9 oraninda artmig, 2004
yili yik tagimalari toplami ise 2003 yilina gbére % 12,3 oraninda artis
gOstermigtir. Tasinan madde tirleri itibariyle, gecen vyildakine goére
ingaat, tarimsal Grinler, gida maddeleri, kati yakitlar, metaltrji Grtnleri,
ingaat malzemeleri, glbre tagsimalarinda azalma gérultrken diger tasima

turlerinde artig gerceklesmistir.

Tablo 41: Madde Cinslerine Gére Yiik Tasimalari ( 1.000.000 Netton-Km)

Madde tiirleri 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
(1.000.000 netton-km)

Tarimsal Urlinler canli hayvan 290 295 274 249 448 184 120 174 91
Gida maddeleri ve hayvan yemi 169 250 130 147 308 265 167 166 95
Kati yakitlar 1.856 2.208 1.720 1.750 2.135 1.499 1.350 1.865 1.913
Petrol Grlinleri 153 147 107 139 109 113 70 91 106
Cevherler 3.771 3.580 3.466 2.828 2.685 2.335 2.081 2.335 2.684
Metallrji Grinleri 257 455 309 382 441 324 261 285 230
insaat malzemeleri 534 628 526 771 1.124 741 645 692 795
Giibreler 459 546 334 540 448 394 456 432 261
Kimyasal maddeler 3 3 3 2 2 1 1 2 4
Arag, makine 138 155 126 133 142 130 115 132 138
Diger tagima 1.045 1.061 971 1.003 1.581 1.161 1.347 1.680 1.909
Uluslararasi tagsima 229 283 404 286 334 337 553 758 1.106
Toplam 8.904 9.606 8.370 8.230 9.757 7.484 7.166 8.612 9.332

Kaynak: TCDD istatistik yilliklari (1996-1999) & TCDD Istatistik Yilligi (2000-2004:70)

Tablo 41: Son 9 yilda madde tirlerinin mesafe ydninden

tasinmasindaki durumunu géstermektedir. Tasima mesafesini de dikkate

alarak duzenlenen Tasima degerleri (1.000.000 netton-km)

1996
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yilindan 2004 yilina yaklasik % 5 oraninda artis gértlmektedir. Sz
konusu yillar itibariyle toplam tasimada (1000 netton) artis orani yaklasik
% 15 iken tasima mesafesindeki bu artis oranin 1/3 olarak
gerceklesmesi tasinan yikin daha kisa mesafede tasindigini
gbstermektedir. 2004 yilinda tarimsal UrUnler, gida maddeleri, gubre
tasimasinda bir dnceki yila gére azalma goértilmekte iken diger tasima
trlerinde artis gortlmektedir. Madde cinsine gére yuk tasimalarinda
hem (1000 netton) hem de (1.000.000 netton-km) tablolarini birlikte ele
aldigimizda her iki tablodaki azalma ve artisin paralellik gésterdigini ve
ayni tagima tdrlerinde olusan farklilik sonucu; son 9 yilda toplam 15-17
milyon ton arasinda degisme oldugu ve genel olarak ayni tdr
maddelerden olusan yuUkin yaklasik ayni mesafelerde tasindigini

gbstermektedir.

Tablo 42: Madde Cinslerine Gore Yiik Tasima Gelirleri (YTL)

Madde tiirleri 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Tarimsal 205.091 468.488 771.610 874.592 2.360.977 1.657.512 1.988.906 3.539.701 2.063.275
ardinler canli
hayvan
Gida maddeleri 152.377 446.416 501.589 632.645 1.892.275 3.049.089 2.809.616 3.577.470 2.246.183

ve hayvan yemi

Kati yakitlar 1.201.973 3.236.288 4.619.458 5.964.208 11.780.557 14.560.121 23.009.499 34.023.935 39.154.329
Petrol Grnleri 113.750 230.316 315.951 525.987 641.011 1.128.349 1.196.810 1.781.039 2.301.706
Cevherler 2.457.361 5.568.223 9.836.563 9.133.956 13.692.472 19.369.119 29.364.031 46.345.629 56.873.481
Metal(rji 170.974 661.782 895.417 1.390.434 3.773.884 3.851.725 4.806.724 11.747.434 5.678.214
aranleri

Insaat 419.330 1.014.788 1.461.532 2.755.596 6.249.427 7.442.986 10.889.229 14.076.302 18.193.956
malzemeleri

Gbreler 293.647 686.638 885.531 1.811.480 2.185.850 4.122.944 7.428.365 8.647.774 5.545.446
Kimyasal 6.059 9.411 20.480 18.136 32.301 12.317 24.516 47.324 92.130
maddeler

Arag, makine 66.221 132.844 203.807 302.423 586.981 1.221.372 1.521.295 2.019.731 1.928.637
Diger tagima 1.017.878 2.196.730 3.761.224 5.815.265 8.638.397 18.586.419 30.141.455 29.240.234 43.656.872
Uluslararasi 744.369 1.740.447 3.664.656 4.452.595 6.444.789 10.944.049 21.648.143 33.243.244 52.127.663
tagima

Toplam 6.849.030 16.392.371 26.937.818 33.677.317 58.278.921 85.946.002 134.828.589 188.289.817 229.861.892

Kaynak: TCDD istatistik yilliklari (1996-1999) & TCDD Istatistik Yilligi (2000-2004:106)
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Son 9 yillik analizde tagsinan madde tlrlerindeki azalma ve artisa
paralel olarak tagsima gelirlerinde de dedismeler gézlenmektedir. 2004
yili tagima gelirleri 2003 yihna goére yaklasik % 22 oraninda artis
gbstermigtir.

Tablo 43: Yiik Tagimalari

Tasinan
yUkan agirligi

(1000 netton)

Tasinan
yUkan agirligi
x tasindigi
mesafe

(1000.000
netton-km)

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Bagaj+ mesajeri 17 14 11 12 9 7 7 5 5
Blylk hiz 166 223 187 142 137 112 108 126 106
Kiguk hiz 15.673 17.168 15.652 15.395 18.387 14.250 14.316 15.629 17.602
idari 345 341 299 695 447 249 185 181 276
Toplam 16.201 17.746  16.149 16.244 18980 14.618 14.616 15.941  17.989
Bagaj+ mesajeri 10 8 7 7 4 3 3 2 2
Bliyik hiz 105 133 103 62 62 46 38 54 44
Kiguk hiz 8.799 9.473 8.266 8.168 9.695 7.437 7.128 8.559 9.288
idari 104 102 90 209 134 75 55 54 83
Toplam 9.018 9.716 8.466 8.446 9.895 7.561 7.224 8.669 9.417

Kaynak: TCDD istatistik yilliklar1 (1996-1999) & TCDD istatistik Yilligi (2000-2004:99)

2004 yilinda yuk tasimlar toplaminda, gecen yildakine gére
tasinan yiok miktarlari (1000 netton) itibariyle %12,8 oraninda, yUkin
tasima mesafesini de dikkate alan tasima degerleri (1.000.000 netton-
km) itibariyle % 8,6 oraninda artis meydana gelmistir. Tasima tirlerinde
agirhi@r olusturan kaguk hiz tagimalarinda, gegen yildakine gére taginan
yUuk miktarlari (1000 netton) itibariyle % 12,6 oraninda, tasima degerleri

(1.000.000 netton-km) itibariyle ise %8,5 oraninda artis gerceklesmistir.



Tablo 44 : Madde Cinslerine Gore Yiik Tagima Gelirleri (YTL), Madde Cinslerine Gére Taginan Yiikiin Bir Ton-Km Geliri (TL), Madde Cinslerine Gore ortalama Yiik Tagima Uzakliklari (Km)

yillar
Madde cinslerine gore yik tagima gelirleri
Hububat 120,721
Tarimsal driinler Seker pancari 11,657
ve Keresteler 52,011
canh hayvanlar Canli hayvan 20,702
Gida maddeleri 67,210
Tekel 62,100
Gida maddeleri ve Seker 1,514
Hayvan yemi Ot-saman 19,861
Kuspe 1,692
Maden kémdri 587,636
Kok 188,446
Kati yakitlar
Linyit 425,891
Akaryakit 51,303
Petrol driinleri Asfalt-zift katran 62,447
Demir cevheri 1,875,681
Krom 388,956
Cevherler
Manyezit-boraks 192,724
Demir 170,974

ingaat malz, algi, algi tagi,cimento

insaat malzemeleri b, 419,330
Giibreler Gibreler 293,647
Kimyasal maddeler Patlayici,parlayici md. 6,059
Yk vagonlari 11,369
Arag, makine Ziraat aletleri 54,852
Diger tagima Diger tasima 1,017,878
Uluslar arasi 744,369
Toplam 6,849,030

1996

tasinan yikin

bir ton-km geliri

615
985
718
1,993
657
1,487
896
1,021
835
627
674
666
827
683
621
839
671

665

3,055

639

2,372

105

1,853

975

3,250

769

ortalama ylik
tasima
uzakliklari

562
148
961
631
833
968
832
645
231
473
677
692
347
871
585
729
356

699

1,329

843
371
469
663
792
310

562

ylk tagima gelirleri

634,352
47,106
78,763
11,389

225,168
187,386

93
43,168
45,774

2,575,608
789,124
1,254,726

154,630

161,321
7,969,914
1,067,245

799,404

895,417

1,461,532

885,531
20,480
38,277
165,530
3,761,224
3,664,656

26,937,818

Kaynak: TCDD istatistik yilliklari (1996-1999) & TCDD Istatistik Yilligi (2000-2004:105-106)

1998

tasinan yikin

bir ton-km geliri

2,749
3,576
2,722
7,947
2,678
5,568
3,126
4,694
22,993
2,634
2,781
2,739
3,308
2,701
2,878
2,689
2,661

2,898

11,105

2,653
8,011
385
6,113
3,869
9,081

3,218

ortalama yiik
tasima
uzaklklari

584
138
1,113
307
820
944
764
628
183
519
628
625
322
793
592
694
355

632

1,385

930
348
408
663
695
279

528

ylk tagima gelirleri

1,945,857
56,229
336,870
22,021
925,005
271,621
433,172
248,064
14,413
5,263,163
1,931,646
4,585,748
393,777
247,234
11,731,680
528,315
1,432,477

3,773,884

6,249,427

2,185,850
32,301
203,468
383,513

8,638,397

6,444,789

58,278,921

2000

tasinan yikin

bir ton-km
geliri

5,122
7,501
5,745
17,110
5,388
9,550
5,362
10,151
5,890
5,507
5,434
5,573
6,555
5,047
4,531
5,327
5,080

5,815

21,959

4,993
12,102
1,820
12,619
6,245
19,296

5,973

ortalama yik

tagima uzakliklar

831

148

1,333

263

899

1,038

1,041

631

458

481

581

623

420

794

590

496

352

704

1,563

920
345
409
673
603
247

527

ylk tagima gelirleri

1,605,238
117,183
228,586

37,899

1,615,683
270,708
822,830

95,086
5,309
8,004,752
4,827,654
10,177,093
890,338
306,472
25,770,189
529,686
3,064,156

4,806,724

10,889,229

7,428,365
24,516
494,006
1,027,289
30,141,455
21,648,143

134,828,589

2002

tasinan yikin

bir ton-km
geliri

16,273
17,746
17,476
54,182
16,827
18,264
15,923
25,366
20,469
17,108
16,947
17,030
18015
14,751
14,384
18,492
11,809

16,030

67,470

16,278
15,820
5,474
40,987
22,505
39,139

18,816

ortalama yiik

tagima uzakliklari

709

179

903

253

968

1,163

1,077

456

940

286

658

497

328

601

553

506

358

729

1,445

884
407
365
691
617
425

497

yik tagima gelirleri

1,935,944

106,959
20,372
1,472,896
205,178
312,460
254,812
837
9,942,951
4,377,431
24,833,947
1,959,601
342,105
49,992,972
990,718
5,889,791

5,678,214

18,193,956

5,545,446
92,130
889,637
1,039,000
43,656,872
52,127,663

229,861,892

2004

tasinan yikin

bir ton-km
geliri

22,731

23,187
77,107
21,975
32,542
22,606
33,845
20,106
17,316
23,135
21,600
21,073
25,524
21347
22,397
19,764

24,688

91,136

21,288
19,716
7,486

53,928
22,869
47,106

24,631

167

ortalama yiik
tasima
uzakliklari

647

833
228
973
1,242
951
643
569
384
695
550
464
588
605
475
341

653
1,942

936
1,046
391
684
541
481

527



Toplu bilgiler Olcii 1999 2000 2001 2002 2003 Son iki yil Artis

farki

/azalis %

Sermaye Milyar TL 1.000.000 1.700.000 3.000.000 3.000.000 4.000.000 1.000.000 30.-
Odenmis sermaye Milyar TL 766.512 1.224.773 1.181.106 2.758.087 3.759.409 1.001.322 36,3
(")zkaynaklar Milyar TL 318.042 537.209 627.734 1.319.047 1.672.744 353.697 26,8
Yabanci kaynaklar Milyar TL 371.234 503.936 899.103 981.897 1.334.631 352.734 35,9
Yab. Kay. Sirayet eden zarar Milyar TL
Finasnsman giderleri Milyar TL 108.900 120.282 367.520 200.054 222.083 22.029 11,0
Maddi duran varlik(edinme Degerleri) Milyar TL 1.057.624 1.593.367 2.342.302 3.588.426 4.592.193 1.003.767 28.-
Maddi duran varlik birikmis Milyar TL 498.941 787.530 1.174.982 1.835.400 2.372.775 537.375 29,3
amortisman
Yatinm igin yapilan nakdi 6demeler Milyar TL 57.449 64.077 132.342 119.750 384.600 264.850 211,2
Yatinmlarin gergeklesme oranlari % 79 66 86 48 77 29 60,4
(nakdi)
Bagh ortakliklara 6denen sermaye Milyar TL 11.439 14.439 49.848 49.848 49.848
Bagh ortakliklardan temettl gelirleri Milyar TL
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2.TCDD’NiN GENEL GIDER TABLOSU

TCDD hizmet Ureten bir kurulus olup, esas isletme faaliyetleri;
demiryollarinda yUk ve yolcu tasimaciligi yapmaktir. Diger faaliyetleri
ise; demiryollarindaki ¢eken ve c¢ekilen demiryolu araglarinin bakimi-
onarimi, TCDD’ye bagl limanlardaki liman hizmetleri ile Tatvan-Van
arasindaki demiryolu sebekesini birlestiren Van Gélii Feribot isletmesi
MUdarlagi’nin yaptigr calismalardir. TCDD’nin mevcut durumunu Tablo
60’ da en iyi sekilde gérebiliriz. Bu tablo 1999 -2003 yillari arasinda
Kurumun varliklarini bu varlklari ile elde ettigi kaynaklarini, personel
sayisi, hizmet Uretimi, net satiglari, stoklari, GSYiH.ya katkisi, zararllik
durumunu s6z konusu yillar itibariyle ve son iki yildaki (2002-2003)
farkini ortaya koymaktadir. Bilango analizi, gelir tablolarn ve diger

analizlerde bu tablodan yararlaniimigtir.

Tablo 45 : TCDD igletmesine Ait Genel Bilgiler

Istiraklere 6denen sermaye Milyar TL 466 569 1.119 1.250 1.250



Istirakler temettl geliri
Tlm alim tutari
Uretim tutari (mal ve Hizmet sat. Mal.)
Hizmet Gretimi
Yolcu tagimalari
YUk tagimalan
Ham-ton tasimalari (yUk, yolcu, idari)
Liman ve iskele hizmetleri
Yol uzunlugu (anahat+ 2. hat)
Buharli lokomotif mevcudu
Dizelli anahat lokolari
Dizelli manevra lokolari
Dizelli diziler
Elektrikli lokolar
Elektrikli diziler
Yolcu vagonu mevcudu (diziler Harig)
Yik vagonu mevcudu
Kapasiteden yararlanma orani :
Yolcu vagonu Utilizasyonu (banliyd)
Yolcu vagonu itilizasyonu (anahat)
YUk vagonu utilizasyon
Net satis tutari
Stoklar :
llkmadde ve malzeme
Yari ve ara mamiil
Diger

Memur (ortalama)

Sozlesmeli (ortalama)

Is¢i (ortalama)

Personel i¢in yapilan tim giderler
Cari yila iligkin ;

Memurlar icin yapilan
giderler

Memurbasi aylik ortalama
gider

Sozlesme. icin yapilan

Milyar TL
Milyar TL

Milyar TL

M.Yol.Km
M.Yol.Km
M.H.T.Km
Bin ton
Km

Adet
Adet
Adet
Adet
Adet
Adet
Adet

Adet

%
%
%

Milyar TL

Milyar TL
Milyar TL
Milyar TL
Kisi
Kisi
Kisi

Milyar TL

Milyar TL

Milyar TL

Milyar TL

121

68.387

291.427

6.146

8.446

23.926

34.721

8.682

50

487

81

55

77

93

1.044

17.213

70

64

50

194.298

36.463

7.509

1.575

4.441

21.793

24193

229.536

8.191

474

91.339

16,5

124.219

498.654

5.832

9.761

26.812

36.332

8.671

50

485

87

54

80

93

1.038

16.858

59

64

50

322.179

37.034

14.623

1.787

1.429

22.678

22.070

396.675

11.103

647

128.434

9,0

165.531

689.863

5.568

7.487

22171

34.611

8.671

50

479

89

50

78

92

1.031

16.513

52

63

51

562.604

52.604

30.566

6.742

1.454

22.328

23.470

560.774

16.388

939

182.747

48

246.678

981.427

5.204

7.169

21.931

36.252

8.671

50

470

85

50

74

90

1.013

16.241

52

65

47

790.221

74..420

38.830

4.387

1.411

21.569

21.762

769.523

24.304

1.435

265.092

34

283.554

1.181.657

5.878

8.614

23.954

41.509

8.697

50

470

74

49

74

88

965

15.099

45

60

50

1.003.333

74.862

51.009

8.194

1.330

20.588

20.551

962.772

28.863

1.809

325.159

(14)
36.876

200.230

674
1.445
2.023
5.257

26

(1,142)

213.112

442
12.179
3.807

(81)

(981)
(1.211)

193.249

4.559

374

60.067

169

(29,2)
14,9

20,4

13
20,2
9,2
14,5

0,3

(22)

4.7)

(13,5)
.7
6,4

27

(4.5)
(5.6)

25,1

18,8

26,1

22,7



giderler

Sozlesme.basi aylik ortalam
gider

Isciler icin yapilan gider
isci basi aylik ort. Gider

Dénem karina ils. Vergi ve diger yas.
Yuk.

Tahakkuk eden vergiler

GSYIH' ya katki (iretici fiyatlariyla)
GSYIH’ ya katki (alici fiyatlariyla)
GSMH’ ya katki (alici fiyatlariyla)

Faaliyet karlihg (6zkaynaklar

Yoéninden)

Mali karlilik (6zkaynaklar Yéniinden)
Ekonomik karlilik

Zararllik

Faaliyet zarari

Dénem zarari

Bilango zarari

Flzyon

Faliyet zaran

Dénem zarari

Bilango zarari

Kaynak :

Milyar TL

Milyar TL
Milyar TL

Milyar TL

Milyar TL
Milyar TL
Milyar TL
Milyar TL

%

%
%
%
Milyar TL
Milyar TL

Milyar TL

Milyar TL
Milyar TL

Milyar TL

349

129.985

448

2.769

172.342

122.754

85.287

121

135.208

229.961

618.788

115.661

220.641

601.828

472

243.577

880

2.507

241.305

156.900

138.121

105

235.341

332.425

951.682

21.595

328.747

601.828

682

331.039
1.175

1.015

3.010
444.817
248.517

(49.778)

99
213.080

575.676

1.528.372

168.102

571.452

1.502.027

1.024

420.749

1.611

790

4.659

543.939

273.684

115.185

54,9

312.001

534.616

2.062.988

261.901

332.075

2.034.102

1.316

512.587

2.079

5.030

937.773

311.951

184.997

33,7

251.889

516.982

2.579.970

960.896

496.207

2.530.309

YDK, 2003, s.VI & TCDD istatistik yilliklari (1999-2003)

292

91.838
468

(790)

371
93.835
38.267

29.812

21,2
60.112
(17.634)

516.982

(1.005)
35.868

496.207
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Asagidaki Tablo 46’de yillar itibariyle gelir ve gider kalemleri,

zararlar ve gelirin gideri kargilama orani verilmistir. 1959 yilinda % 100' e

kadar ulagan gelirin gideri

karsilama orani,

son 20 yilda hizla

gerilemistir. 1981°’den 1985’e kadar kar eden kurulusg, bu tarihten sonra

tekrar zarar etmeye baglamig, gelirin gideri kargsilama orani 1986’dan

sonra dismeye baslamis, 1994’te bu oran % 30’a kadar dismus, daha

sonra ylUkselme trendine girmis ve 1998 yilindan bu oran % 50’ye

yUkselmis, bu tarihten itibaren %50-68 araliginda seyretmistir. Kurumun

sadece isletme faaliyetleri acisindan gelirin gideri karsilama oranina

baktigimizda; 2004 sonu itibariyle tasima faaliyetlerinde toplam gelirin

28,5

21,8
29,1

(100)

17,3
14

19

6.7)

(24,4)



toplam gideri kargilama orani
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% 27 olarak gerceklesmistir.Liman

faaliyetleri dahil edildiginde bu oran sadece %46’ya ulasmaktadir.

Tablo 46: Yillar itibariyle TCDD Genel Gelir - Gider Dengesi (YTL)

Gelirin Gideri
Karsilama Orani
(%)

Yillar

Gelirler

40.996

Giderler

48.042

Kar/Zarar

-7.046

58.799

61.067

-2.268

83.365

75.945

7.420

107.720

100.745

6.975

168.188

152.487

15.701

226.784

216.384

10.400

255.106

285.672

-30.566

324.110

344.388

-20.278

531.981

614.882

-82.901

997.780

1.149.537

-151.757

1.707.091

2.500.579

-793.488

2.928.283

5.088.919

-2.160.636

4.758.778

8.588.801

-3.830.023

6.378.852

15.227.930

-8.849.078

11.421.919

36.907.825

-25.485.906

18.959.295

56.960.360

-38.001.065

36.356.504

97.141.300

-60.784.796

76.704.777

180.605.535

-103.900.758

142.158.902

279.254.372

-137.095.470

229.666.710

450.307.432

-220.640.722

364.814.061

693.560.731

-328.746.670

595.781.773

1.167.233.944

-571.452.171

834.209.812

1.366.284.872

-532.075.060

1.118.666.420

1.614.873.152

-496.206.732

1.243.582.230

1.870.330.050

-626.747.820

Kaynak:TCDD istatistik Yilliklari (1980-1999)& TCDD istatistik Yilligi (2000-2004:86)

TCDD’nin gelir ve gider hesaplari ana gruplar altinda asagida
gOsterildigi sekilde incelenecektir. Tablo 47‘de bu gruplamaya goére

hazirlanmig; 1995-2004 yillarinin verilerini ihtiva etmektedir.
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TCDD’nin gelirlerini iki ana grupta inceleyebiliriz:

A- Faaliyet ici Gelirler;
1- Tasima ve Liman gelirleri
a) Yolcu ve bagaj gelirleri
b) YUk gelirleri
c) Liman ve Iskele gelirleri
d)Van géla feribot md. gelirleri
2- Subvansiyonlar;
a) Yol bakim ve Onarim gideri karsiligi alinan sibv.
b) Ekonomik Olmayan hatlarin gérev zararlari
c) Ekonomik olmayan ekspres tren gbrev zararlari
d) Van gola feribot mudarlaganin goérev zararlar
B- Faaliyet Dis1 Hasilat ve Karlar;
1- Ulastirma ve Altyapiya ayrilan butge gelirleri
2- Diger gelirler.
TCDD’nin giderlerini yine iki ana grupta inceleyebiliriz:

A- Faaliyet ici Giderler
1- Personel Giderleri;
a) Memur Ucretleri
b) Sézlesmeli Personel Ucretleri
c) isci Ucretleri
2- Malzeme Giderleri;
a) Yakit Gideri
b) Diger malzeme gideri
3- Faaliyet ici diger giderler;
a) DMY ceken ve c¢ekilen araglarin bagli ortak. ve fab.onarimlari
b) Elektrik giderleri
c) Amortismanlar
e) Digerleri
B- Faaliyet Disi Giderler
1- Faiz ve komisyon giderleri
2- Kambiyo zararlari
3- Diger giderler
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1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Kesin % Kesin % Kesin % Kesin % Kesin % Kesin % Kesin % Kesin % Kesin % Kesin %
GELIRLER
A-FAALIYET ICi GELIRLER
1- TASIMA VE LIMAN GELIRLERI
a) Yolcu ve bagaj gelirleri 2.004.840 | 10,6 | 3.998.878 | 11,0 | 7.988.881 | 104 | 13.266.318 9,3 | 25.130.000 [ 10,9 | 41.824.012 | 11,5| 63.218.651 | 10,6 | 80.389.453 9.6 105.127.604 | 9.4 109.926.363 | 8.8
b) Yiik gelirleri 4.482.379 | 23,6 | 8.439.707 | 232 | 18.981.279 | 24,7 | 32.501.075 | 22,9 | 40.791.395 | 17.8 | 68.811.762 | 18,9 | 97.170.649 | 16,3 | 150.453.886 | 18,0 211.698.903 | 18,9 258.510.222 | 20,8
c) Liman ve iskele geliri 6.604.174 | 34,8 | 13.803.466 | 38,0 [ 30.135.729 | 39,3 57.084.712 | 40,2 76.802.540 | 33,4 | 123.677.888 | 33,9 | 196.054.886 | 32,9 | 266.318.226 | 319 329.674.799 | 29,5 344.335.141 | 27,7
d) Van golii feribot md. Geliri 12.322 0,1 29.584 0,1 52.696 0,1 125.153 0,1 101.920 0,0 281.795 0,1 437.270 0,1 1.046.397 0,1 1.479.468 0,1 1.751.976 0,1
TOPLAM (1) 13.103.715 | 69,1 | 26.271.635 | 72,3 | 57.158.585 | 74,5 | 102.977.258 | 72,4 | 142.825.855 | 62,2 | 234.595.457 | 64,3 | 356.881.456 | 59,9 | 498.207.962 | 59,7 647.980.774 | 57,9 714.523.702 | 57,5
2- SUBVANSIYONLAR
a) Yol bakim ve onarim gid. Kargiligt 501.375 | 2,6 | 831.250 2,3 | 1.330.000 1,7 3.000.000 | 2,1 4.950.000 | 22 8.283.850 | 2,3 | 101.909.910 | 17,1 | 134.270.857 | 16,1 175.763.147 | 15,7 205.714.017 | 16,5
b) Ekon. Olmayan hatlarin gérev zarari 2.796.994 | 14.8 4.752.852 | 13,1 | 10.159.700 13,2 17.096.430 | 12,0 32.842.818 | 14,3 56.674.248 | 155 65.761.933 | 11,0 95.862.668 | 11,5 106.999.438 9,6 145.860.225 | 11,7
c) Ekon. Olmayan ekspres tren. Gor. Zarar 844.956 4,5 1.473.427 4,1 2.987.522 3,9 6.151.659 4,3 11.374.709 5,0 17.579.603 4.8 24.875.779 4,2 35.993.080 4,3 37.269.521 3,3 45.457.098 3,7
d) Vangolii feribot miid. Gérev zarart 166.192 | 0,9 277.829 0,8 598.611 0,8 900.323 0,6 1.735.076 | 0,8 3.837.899 1,1 5.157.399 | 09 7.727.515 09 10.627.156 | 0,9 13.179.484 | 1.1
TOPLAM (2) 4.309.517 | 22,7 | 7.335.358 | 20,2 | 15.075.833 | 19,7 | 27.148.412 | 19,1 | 50.902.603 | 22,2 | 86.375.600 | 23,7 | 197.705.021 | 33,2 | 273.854.120 | 32,8 330.659.262 | 29.6 410.210.854 | 33,0
FAAL@YET iCi GELIR, TOPLAMI (A) 17.413.232 | 91,8 | 33.606.993 | 924 | 72.234.418 | 94,2 | 130.125.670 | 91,5 | 193.728.458 | 84,4 | 320.971.057 | 88,0 [ 554.586.477 | 93,1 | 772.062.082 | 92,6 978.640.036 | 87,5 | 1.124.734.556 | 90.4
FAALIYET DISI HAS. VE KAR
TOPLAMI 1.546.063 | 82| 2.749.512 7,6 | 4.470.359 58| 12.033.232 | 85| 35938252 | 15,6 | 43.843.003 | 12,0 | 41.195296 | 6.9 | 62.147.730 | 74 140.026.383 | 12,5 118.847.674 | 9.6
GELIRLER TOPLAM (A+B) 18.959.295 | 100 | 36.356.505 100 | 76.704.777 100 | 142.158.902 100 | 229.666.710 100 | 364.814.060 100 | 595.781.773 | 100 | 834.209.812 100 | 1.118.666.419 100 | 1.243.582.230 | 100
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GIDERLER

A- FAALIYET ICI GIDERLER

1- PERSONEL GIDERLERI

a) Memur 661.154 1,2 1.236.253 1,3 2.146.070 1,2 3.724.721 1,3 6.086.000 14 8.205.633 1,2 12.107.170 1,0 17.627.390 1,3 21.207.107 1.3 22.337.587 1,2
b) Sozlesmeli personel 5.597.114 | 98 12.303.637 | 12,7 28.594.012 | 15,8 50.530.396 | 18,1 83.132.362 | 18,5 | 116.949.847 | 16,9 165.430.482 | 14,2 240.424.525 | 17,6 294.993.162 | 18,3 327.743.113 [ 17,5
c) Isgi 10.028.966 | 17,6 14.854.504 [ 15,3 28.673.625 | 15,9 49.049.786 | 17,6 97.684.769 | 21,7 182.653.060 | 26,3 247.659.677 | 21,2 316.467.269 | 23,2 387.268.354 | 24,0 421.033.729 | 22,5
TOPLAM (I) 16.287.234 | 28,6 | 28.394.394 | 29,2 59.413.707 | 32,9 | 103.304.903 | 37,0 | 186.903.131 | 41,5 | 307.808.540 | 44,4 425.197.329 | 364 574.519.184 | 42,1 703.468.623 | 43,6 771.114.429 | 41,2
B- MALZEME GIDERLERI

a) Yakit 2.986.774 | 52 6.384.742 | 6,6 12.729.079 | 7,0 17.574.080 | 6,3 34.281.088 | 7.6 67.601.430 | 9,7 86.333.585 | 74 139.199.288 | 10,2 191.732.662 | 11,9 212.855.089 | 114
b) Diger malzeme 1.579.526 | 2.8 3.051.670 | 3.1 5323273 | 29 8.532.688 | 3.1 12.915.044 | 29 24.149.560 | 3.5 35.595.888 | 3.0 40.846.342 | 3,0 63.326.320 | 3.9 76.194.617 | 4,1
TOPLAM (2) 4.566.300 | 8,0 9.436.412 | 9,7 18.052.352 | 10,0 26.106.768 | 9,3 47.196.132 | 10,5 91.750.990 | 13,2 121.929.473 | 104 180.045.630 | 13,2 255.058.982 | 15,8 289.049.706 | 15,5
C- FAALIYET iCi DIGER GIDERLER

a-) DMY Ceken ve cekilen arac. bakim ve

onarim gideri 3.052402 | 54 5.177.235| 53 10.797.790 | 6,0 19.831.750 | 7,1 24617219 | 55 49.945732 | 72 70.905.721 | 6,1 122.958.926 | 9,0 108.568.699 | 6,7 178.485.790 | 9,5
b-) Disariya yaptirialn bakim onarim gideri 705.858 1,2 620.410 | 0,6 1.356.349 | 0.8 5.325.022 1,9 6.526.048 14 12.512.794 1,8 15.474.874 1,3 25.174.711 1,8 21.465.730 1.3 37.158.896 | 2,0
c-)Elektrik giderleri 843.779 1,5 1.832.983 1,9 3.251.610 1.8 5.817.097 | 2,1 9.400.216 | 2,1 14.198.363 | 2,0 24.891.036 | 2,1 31.528.568 | 2,3 34.418.585 | 2,1 36.964.624 | 2,0
d-)Amortismanlar 6.101.435 | 10,7 9.547.853 | 9.8 16.897.588 | 9.4 28.044.471 | 10,0 42.025.610 | 93 59.431.057 | 8,6 84.515.562 | 72 122.533.689 | 9,0 147.901.575 | 9.2 189.408.944 | 10,1
e) Digerleri 914911 1,6 1.863.071 1,9 3.836.805 | 2,1 8.333.643 | 3.0 14.188.467 | 3,2 22421414 | 32 28.669.764 | 2.5 43.388.991 3,2 52.012.838 | 3.2 65.078.670 | 3.5
TOPLAM (3) 11.618.385 | 204 | 19.041.552 | 19,6 36.140.142 | 20,0 67.351.983 | 24,1 96.757.560 | 21,5 | 158.509.360 | 22,9 224.456.957 | 19,2 345.584.885 | 25,3 364.367.427 | 22,6 507.096.924 | 27,1
FAALIYET Ici GIDERLER TOPLAMI (A) 32.471.919 | 57,0 56.872.358 | 58,5 113.606.201 | 62,9 196.763.654 | 70,5 330.856.823 | 73,5 558.068.890 | 80,5 771.583.759 | 66,1 1.100.149.699 | 80,5 | 1.322.895.032 | 81,9 1.567.261.059 | 83,8
B) FAALIYET DISI GIDERLER

b) Faiz, komisyon gideri 15.239.635 | 26,8 | 26.133.587 | 26,9 37.429.006 | 20,7 43414914 | 155 54.837.726 | 12,2 83.259.827 | 12,0 134311213 | 11,5 121.512.589 | 89 171.995.822 | 10,7 235.496.714 | 12,6
c) Kambiyo zararlart 6.034.130 | 10,6 9447211 | 9,7 23.579.463 | 13,1 28.065.029 | 10,0 46.828.397 | 10,4 32.167.640 | 4,6 215.030.733 | 184 64.765.980 | 4,7 2.820.320 [ 0,2 7.940.039 | 04
d—)digqueri _ 3.214.676 | 5.6 4.688.145 | 4.8 5.990.865 | 3.3 11.010.775 | 3,9 17.784.486 | 3.9 20.064.374 | 29 46.308.239 | 4,0 79.856.604 | 5.8 117.161.977 | 73 59.632.238 | 32
FAALIYET DISI GIDERLER TOPLAMI

B) 24.488.441 | 43,0 40.268.943 | 41,5 66.999.334 | 37,1 82.490.718 | 29,5 119.450.609 | 26,5 135.491.841 | 19,5 395.650.185 | 33,9 266.135.173 | 19,5 291.978.119 | 18,1 303.068.991 | 16,2
GIiDERLER TOPLAMI (A+B) 56.960.360 | 100 97.141.301 | 100 180.605.535 | 100 279.254.372 | 100 450.307.432 | 100 693.560.731 | 100 | 1.167.233.944 | 100 | 1.366.248.872 | 100 | 1.614.873.152 | 100 1.870.330.050 | 100
DONEM KARI (ZARARI) -38.001.065 -60.784.796 -103.900.758 -137.095.470 -220.640.722 -328.746.671 -571.452.171 -532.039.060 -496.206.733 -626.747.820
DONEM KARI (ZARARI) YUZDESI

a) faaliyet ici kar (zarar) -15.058.687 | 39,6 | -23.265.365 | 38,3 -41.371.783 | 39,8 | -66.637.984 | 48,6 | -137.128.365 | 62,2 | -237.097.833 | 72,1 -216.997.282 | 38,0 | -328.087.617 | 61,7 | -344.254.996 | 69,4 -442.526.503 | 70,6
b) faaliyet dist kar (zarar) -22.942.378 | 60,4 | -37.519.431 | 61,7 -62.528.975 | 60,2 -70.457.486 | 514 -83.512.357 | 37,8 -91.648.838 | 27,9 -354.454.889 | 62,0 -203.987.443 | 38.3 -151.951.736 | 30,6 -184.221.317 | 294
TOPLAM KAR (ZARAR) -38.001.065 -60.784.796 -103.900.758 -137.095.470 -220.640.722 -328.746.671 -571.452.171 -532.039.060 -496.206.733 -626.747.820

Kaynak: TCDD 1995-2004 Yillarina Ait Bilangolar.
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Yukaridaki Tablo 47: Gelir-Gider dengesinde goéruldagu uzere;

Kurumun faaliyet giderlerinin 2004 itibariyle % 83,8 ini faaliyet ici
giderler, % 16,2’ sini de faaliyet digi giderler olusturmakta olup bu denge
yillar itibariyle blydk bir degisiklik gdstermistir. 1995 yilinda faaliyet ici
giderler toplam giderlerin % 57’si iken, faaliyet disi giderler % 43’ Un(
olusturmaktadir. 1997 yilindan sonra faaliyet digi giderlerin payi hizla
dismustir. Faaliyet disi 6édemeler faizler ve komisyonlar, kur farklari ve
diger 6demelerden olusmaktadir. Faaliyet disi gelir ve karlar kaleminde
yol yapim ve onariminda kullanilan finansman bOyldk bir payi
olusturmaktadir. Bu finansman genel bit¢ceden ulastirma bakanhgi
bltcesine aktariimakta olup, toplam yol yapim ve onarim harcamalarinin
yaklasik % 10’unu olusturmaktadir. Bu édemelerin nedeni ise; TCDD’nin
toplam hat uzunlugunun % 95’nin tek hatlarin olusturmasi ve elektrikli,
sinyalli hatlarin ise toplam hatlar icerisindeki payinin olduk¢a dusuk
olmasindan dolayr bu durum biylk yatirimlarn gerektirmektedir. Bu
yatirnmlarda isletmenin faaliyet digi giderlerinde yer almakta ve kurusun
zararlarinin artmasina neden olmaktadir. Yol bakim onarimi ile yeni
yatirnmlar igin kurumun aldigi borglarin faizlerinin devlet tarafindan

karsilanmasi gerekmektedir.

1995-2004 yillarini  kapsayan 10 yilhik bir analizde gider
kalemlerinin  icinde personel gideri c¢cok buydk bir payi
olusturmaktadir.1995'ten 1999’a yaklasik %10’luk bir artis gézlenmekte
olup, bes yilin genel ortalamasi % 33,8 iken, 1995-2004 on yillik bir
slrecte bu pay % 37,7'dir. Ozellikle son yillarda personel giderinin
toplam gider icindeki payr % 40’larin Gzerine c¢ikmigtir. Personel
giderlerinin 6zellikle son yillarda bu kadar artmasinda iki faktor ¢ok etkili
olmustur. Birincisi; personel Ucretlerinin kurumun inisiyatifi disinda,
yasalar ve toplu sdzlesmelerle belirleniyor olmasi, ikincisi; kurumun

blinyesindeki personel basina is hacminin dismesidir. is hacminin
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geredi kadar yUkselmesi durumunda, personel giderlerinin toplam gider
icindeki pay! da disecektir.

TCDD igletmesi Genel Mudiirligi ile bagh ortakliklarinin 2004 yili
personel harcamalari toplami konsolide 771 Milyar YTL olarak
gerceklesmigtir. Yapilan bu harcamalardan memura isabet eden kisim %
2,8 oraninda 22,3 milyar YTL dir. Sézlesmeli personele isabet eden
kisim % 42,5 oraninda 327,7 Milyar YTL dir. Isgiler icin yapilan harcama
ise; toplam harcamanin % 54,7 oraninda 421 milyar YTL’ dir. Yapilan bu
harcamalar Ucret, ek 6deme ve sosyal giderlerden olusmaktadir.

Gider kalemlerinin icinde diger bir gider turG yakit ve malzeme
gideridir. Bu gider kaleminin toplam giderler icindeki payr 1995 te % 8
iken 2004’te % 15,4’ tir. On yilda iki katina ¢ikmigtir. Yakit ve malzeme
giderinin bu derece artigsinda Demiryollarinda ¢geken makinelerin eksikligi
ve ekonomik édmurlerini doldurmus olmalarinin yaninda, lokomotifin iki
misli kadar yakit gideri olan lokomotiflerin sayisi demiryollarindaki
makine parkinin % 80’inin Uzerinde olup, bunlarin malzeme giderinin

asiri derecede yUksek olmasi gdsterilebilir.

Faaliyet ici diger giderler icinde bakim ve onarim gideri yine énemli
bir kalemi olusturmaktadir. Ozellikle gekilen araclarin eskiligi yiiziinden
sik sik bakima alinmalari bu giderleri artirmaktadir. Bu kalem altinda
6nemli bir gider de amortisman giderlerini olugturmaktadir. Faaliyet disi
giderler; faiz, komisyon ve kambiyo giderlerinden olugmaktadir. Yeterli
sermaye ve buyuk finansman agigi bulunan kurulug zorunlu olarak bu
giderlere katlanmaktadir. Bu giderlerin toplam tutari, faaliyet ici giderler

toplamina yakindir.

Kurumun yillar itibariyle bakildiginda  mal ve hizmet satis

maliyetleri icindeki en blylk payi cer igletme ve bakim giderleri
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almaktadir. Bu kalemin blylk olmasinin nedeni ise, TCDD’ deki mevcut
lokomotif ve vagonlarin ¢ok c¢esitli ve eski modellerden olugsmasi,
dolayisiyla bunlar icin yapilan bakim onarim masraflari da Kurumun
giderlerini artirmaktadir. Bu giderlerin azaltilmasi icin yapilacaklar
arasinda; teknolojik-ekonomik émrint dolduran cer araglarinin
kullanilmayip yeni cer araglarinin temin edilmesi, cer bakim onarim
iglerinin aksamamasi igin cer atblyelerinin malzeme ihtiyaglarinin

zamaninda alinmasi gosterilebilir.

Kurumun maliyetlerini  arttiran ikinci énemli unsur ise isgilik
giderlerinin payinin yillar itibariyle artis géstermesidir. Iscilik giderlerinin
artmasindaki en 6nemli etken; isin niteligi dikkate alinmadan seyyanen
yapilan zamlar sonucu olusan dengesiz Ucret dagihmidir. Sonucta
Kurulusun isgilik giderlerine olmasi gerekenin Gzerinde bir maliyet yUuku

yuklemekte olup, personel verimliligini olumsuz yénde etkilemektedir.

TCDD’nin giderleri toplami 2004 yilinda konsolide olarak bir
onceki yila gére % 15,8 oraninda 255 trilyon lira artigla 1,8 katrilyon
liraya yukselmistir.

TCDD’nin gelirlerinin giderlerini karsilayamadigindan surekli zarar
eden kurumun esas faaliyetlerinin 6zellikle yolcu ve ylUk tasimalarinin
yeterli seviyede artirlmamasi ve demiryollarinda calisan personelin
hizmet birimleri ve siniflari arasindaki dagiliminin ihtiyaca gore
yapillmamasi gosterilebilir. Ayrica maliyetler acisindan baktigimizda
bakim-onarim i¢in gerekli malzeme teminindeki gecikmeler, gider
kalemleri icinde en blyUk payl olusturan cer isletme bakim-onarim
giderlerinin maliyetlerinin ¢ok ylUksek olmasi ve kurumun bilnyesinde
islevlerini tamamlamis olup ta hala devam eden hizmet birimlerinin
mevcudiyeti maliyet artirnci unsurlar olarak gb6ze ¢arpmaktadir.

Demiryollarinin faaliyetlerini sdrdlrebilmesi icin ihtiyag duydugu ray,
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traversin zamaninda temin edilememesinin yaninda Uretiminin yiksek
maliyetli olusu gider kalemlerinin normalin ¢ok Gzerine ¢ikmasina neden

olmaktadir.

2.1.Demiryollari-Liman ve iskelelere Gére Genel Giderleri

Demiryollarindaki toplam giderlerinin son bes yildaki durumuna
baktigimizda. 2001 yilinda toplam giderleri bir 6nceki yila gére % 68,5
artis g6stermis, 2002 yilinda % 14,6, 2003’te % 20,1 ve 2004 yilinda ise
bir 6nceki yila gére yaklasik % 16 artmistir. 2004 yilindaki artig oranina
gider kalemleri agisindan ayri ayri baktigimizda personel giderleri % 9,
malzeme giderleri % 18, yakit giderleri % 10,5, diger giderleri % 25
oraninda artis géstermistir. Toplam giderler icerisinde personel giderinin
pay! % 38, malzeme giderlerini pay! % 4,3 , yakit enerji giderleri % 14,4 ,
diger giderlerin pay! ise % 43,3’ tlr.

Limanlarindaki toplam giderler yillar itibariyle artis gostermekte ve
gider kalemlerinde en blyUk payi personel gideri olusturmaktadir. 2004
yilinda toplam giderler bir énceki yila gére % 13,2 oraninda artmistir.
Artis oranina gider kalemleri agisindan ayri ayri baktigimizda personel
giderleri % 11,4, malzeme giderleri %45,5, yakit giderleri % 6,5, diger
giderleri % 16,3 oraninda artig gdstermistir.

Van g0lu igletmesinin toplam giderlerinin yillar itibariyle artig
oranina baktigimizda 2001 yilinda bir 6nceki yila gére % 36,2, 2002
yillinda bu oran % 57,5 , 2003’ te % 38,8 iken 2004 yilinda ise % 27,2
oraninda artig gostermistir. Gider kalemlerinde en blylUk pay! personel
ve yakit gideri olusturmaktadir.
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Tablo 48 : Demiryollari, Limanlar ve Van Gélii isletmesi Genel Gider Tablosu (YTL)

demiryollari

Demiryollari toplam

Limanlar

Limanlar toplam

Van Golii igletmesi

Personel Memur

Ucretleri Sozlesmeli
Isci
Toplam

Malzeme giderleri

Yakit enerji giderleri

Diger giderler

Personel Memur

Ucretleri Sozlesmeli
Isci
Toplam

Malzeme giderleri

Yakit enerji giderleri

Diger giderler

Personel Memur

Ucretleri Sozlesmeli
Isci
Toplam

Malzeme giderleri
Yakit enerji giderleri

Diger giderler

Van Géli isletmesi toplam

TCDD giderleri

GENEL TOPLAM

KAYNAK: TCDD istatistik Yilhigi (2000-2004), Ankara, s.87.

Personel Memur

Ucretleri Sozlesmeli
Isci
Toplam

Malzeme giderleri
Yakit enerji giderleri

Diger giderler

2000
7.654.650
110.513.787
127.124.258
245.292.695
22.624.506
77.862.068
261.247.083
607.026.352
514.805
6.294.933
53.368.479
60.178.217
1.308.802
2.916.842
18.355983
82.759.844
36.178
141.126
2.160.323
2.337.627
50.176
1.186.959
199.773
3.774.535
8.205.633
116.949.846
182.653.060
307.808.539
23.983.484
81.965.869
279.802.839

693.560.731

2001
11.257174
156.192.055
172.994.889
340.444.118
31.617.333
105.380.988
545.737.908
1.023.180.347
802.059
9.031.021
71.628.849
81.461.929
1.970.947
4.521.494
50.957.316
138.911.686
47.937
207.406
3.035.939
3.291.282
129.911
1.534.308
186.410
5.141.911
12.107.170
165.430.482
247.659.677
425.197.329
33.718.191
111.436.790
596.881.634

1.167.233.944

2002
16.467.329
226.723.176
220.968.572
464.159.077
37.718.478
160.750.442
510.219.985
1.172.847.982
1.105.860
13.371.873
91.556.180
106.033.913
2.756.462
6.937.357
69.609.975
185.337.707
54.200
329.476
3.942.517
4.326.193
95.957
3.315.502
361.530
8.099.182
17.627.389
240.424.525
316.467.269
574.519.183
40.570.897
171.003.301
580.191.490

1.366.284.871

2003
19.845.823
277.996.431
272.586.651
570.428.905
58.854.014
212.499.389
567.426.659
1.409.208.967
1.289.220
16.581.664
109.180.904
127.051.788
3.956.930
9.113.931
54.298.657
194.421.306
72.065
415.067
5.500.799
5.987.931
189.514
4.585.789
479.644
11.242.878
21.207.108
294.993.162
387.268.354
703.468.624
63.000.458
226.199.109
622.204.960

1.614.873.151

2004
20.887.324
309.004.934
293.001.322
622.893.580
69.462.581
234.738.365
708.722.537
1.635.817.063
1.378.928
18.401.668
121.783.000
141.563.596
5.751.528
9.711.964
63.180.328
220.207.416
71.335
336.511
6.249.407
6.249.407
76.386
6.193.644
1.378.288
14.305.571
22.337.587
327.743.113
421.033.729
771.114.429
75.290.495
250.643.973
773.281.153

1.870.330.050



180

TCDD’ nin genel gider toplamlarina baktigimizda ise; dagilim
oranlarinin degismedigi gorilmektedir. 2004 yilinda bir dnceki yila gére
degisim % 15,8 artis olmus, en blyUk payi da personel ve diger giderler

kalemi olusturmaktadir.

3.ISLETME FAALIYETLERINDE GELIR-GIDER DENGESI

TCDD’nin esas isletme faaliyeti yOk ve yolcu tasima
hizmetlerinden olusmakta olup, isletme gelir kalemleri de bu iki faaliyetin
olusturdugu gelirlerden meydana gelmektedir. Isletme giderleri bu

hizmetler igin katlandigi giderler ile amortismanlardan olusmaktadir.

Kurumun gelir gider dengesinin daha iyi anlagilabilmesi igin
asagidaki Tablo:49, 1996-2004 yillarini kapsayan bir donemde isletme
gelir gideri faaliyet tUrlerine gbre gdbsterilmig, buna gbére demiryollarinda
liman hizmetleri diginda igletme gelirleri isletme giderlerini karsilamaktan
oldukga uzaktir. Toplam tagimada gelirin gideri kargilama orani 1996 da
% 25 iken, 2004 % 27’dir. Yolcu tasimada yillar itibariyle bu oranda
bayik bir farkliik gbézlenmemekte olup, yaklasik 9%21,6'dir. YUk
tasimada ise 1996’da %27, 2004’de % 31 olarak gerceklesmis, ortalama
% 27,5 olan bu oran Ozellikle 1999’ da bir dnceki yila gore % 8'lik bir
disme goérulmektedir. Goéraldagu gibi demiryollarinda igletme gelirleri
giderlerinin yarisini bile karsilayamamaktadir. Oysa liman hizmetlerinde
bu oran oldukga yUksektir yaklasik giderlerinin iki kati kadar gelir elde
edilmektedir. Hatta 1999 yilinda isletme geliri igletme giderinin %248’ ini
karsilarken, 2004 yilinda %180 olarak gerceklesmistir. Van golu isletme
zararlari oldukga yuksektir. Bu da gelirin gideri kargilamasinda yillar
itibariyle blayik disUslere neden olmakta, 6zellikle son yillarda 1 milyar
gelire karsihik 13 milyar gider gergceklesmekte gelirin gideri karsilama

orani ise yaklasik %13 civarindadir.



Tablo 49 : isletme Faaliyetlerinde Gelir-Gider Dengesi (1999-2004) (YTL)
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gelirin gideri kargilama

1999 2000 2001 2002 2003 2004

BANLIYO YOLCU

Gelirler 9.737.225 14.618.121 19.975.930 24.061.825 30.232.371 34.639.586
Giderler 14.619.186 21.552.367 29.672.594 38.671.861 41.879.935 58.724.434
kar/zarar (4.881.961) (6.934.246) (9.696.664) (14.610.036) (11.647.564) (24.084.848)
gelirin gideri kargilama

orani (%) 67 68 67 62 72 59
ANAHAT YOLCU

Gelirler 15.392.775 27.205.892 43.242.721 56.327.628 74.895.233 75.286.777
Giderler 98.817.931 154.904.740 248.846.605 349.615.323 402.925.848 480.933.197
kar/zarar (83.425.156)  (127.698.848) (205.603.884)  (293.287.695)  (328.030.615)  (405.646.420)
gelirin gideri kargilama

orani (%) 16 18 17 16 19 16
TOPLAM YOLCU

Gelirler 25.130.000 41.824.013 63.218.651 80.389.453 105.127.604 109.926.363
Giderler 113.437.117 176.457.107 278.519.199 388.287.184 444.805.783 539.657.631
kar/zarar (88.307.117)  (134.633.094) (215.300.548) (307.897.731) (339.678.179) (429.731.268)

orani (%) 22 24 23 21 24 20
YUK

Gelirler 40.791.395 68.811.762 97.170.649 150.453.886 211.698.903 258.510.222
Giderler 175.826.353 304.719.536 386.444.015 567.297.460 701.120.618 822.278.189
kar/zarar (135.034.958) (235.907.774) (289.273.366)  (416.843.574)  (489.421.715)  (563.767.967)
gelirin gideri kargilama

orani (%) 23 23 25 27 30 31
TOPLAM TASIMA

Gelirler 65.921.395 110.635.775 160.389.300 230.843.339 316.826.507 368.436.585
Giderler 289.263.470 481.176.643 664.963.214 955.584.644  1.145.926.401  1.361.935.820
kar/zarar (223.342.075)  (370.540.868) (504.573.914)  (724.741.305) (829.099.894)  (993.499.235)
gelirin gideri kargilama

orani (%) 23 23 24 24 28 27
LIMAN HiZMETLERI *

Gelirler 76.904.460 123.677.888 196.054.886 266.318.226 329.674.799 344.335.141
Giderler 41.593.353 73.147.070 101.534.482 136.588.771 165.962.610 191.751.184
kar/zarar 35.311.107 50.530.818 94.520.404 129.729.455 163.712.189 152.583.957
gelirin gideri kargilama

orani (%) 185 169 193 195 199 180
VAN GOLU

ISLETMESI

Gelirler 281.795 437.270 1.046.397 1.479.468 1.751.975
Giderler 3.745.177 5.086.063 11.006.021 11.006.021 13.574.055
kar/zarar (3.463.382) (4.648.793) (9.959.624) (9.526.553) (11.822.080)
gelirin gideri kargilama

orani (%) 8 9 10 13 13
GENEL TOPLAM

Gelirler 142.825.855 234.595.458 356.881.456 498.207.962 647.980.774 714.523.701
Giderler 330.856.823 558.068.890 771.583.759  1.100.149.698 1.322.895.032  1.567.261.059
kar/zarar (188.030.968)  (323.473.432) (414.702.303) (601.941.736) (674.914.258)  (852.737.358)
gelirin gideri kargilama

orani (%) 43 42 46 45 49 46

Not: * 1996,1997,1998,1999 yillarindaki verilerde Van Gélil Isletmesine ait bilgiler dahildir.

Kaynak: TCDD istatistik yilliklari (1996-1999) & TCDD istatistik Yilligi 2000-2004:89
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Demiryollarinda Uretilen hizmetin maliyetini olusturan giderlerde bir
onceki yila gére demiryolu tasimacihdinda % 19, liman ve iskele
hizmetlerinde % 15,5, Van golu feribot isletmesinde ise % 23,3 olmak
Uzere genelde % 18,4 oraninda bir artis olmus, buna karsilik gelirin
gideri kargilama orani stibvansiyonlar hari¢ 2003 yilinda % 49 iken, 2004
yilinda % 45 olarak gerceklesmistir.

Demiryollari 2004 yilinda mal ve hizmet satiglarindan net 368
milyon YTL gelir elde etmis, buna karsilik bu mal ve hizmetlerin elde
edilmesi icin bu dénemde 1.361 milyon YTL gider olusmus, sonucta bu

dénemde isletme faaliyetlerinden dolaylr 993 milyon YTL zarar etmistir.

Isletme faaliyetleri gelir gideri karsilamaktan oldukca uzaktir.
Bunun yaninda, ortalama bir yil sonra tahsili mimkin olabilen
subvansiyonlar brit hasilatin %33’0n0 olusturmaktadir. Dolayisiyla cari
yildaki 410 milyar YTL giderin
ancak bir sonraki yilda tahsili mimkin olmakta bu durumda Kurumun
finansman sikintisina neden olmaktadir. Finansman yetersizligi,
Kurulusa hem ek faiz yOki getirmekte hem de Kurulusun ihtiyaci olan
malzemenin  temininde gecikmelere ve de pahali alimlara neden
olmaktadir. Mevcut igletmecilik kosullarinda gelir gider dengesini
saglamak olanaksizdir. Faiz yOkinden kurtulmak ve kaynaklardaki
azaligl asgari seviyede tutulabilmek igin, her yil yitirilen 6z kaynak

sermaye artirimi suretiyle giderilmektedir.

“Dinyanin  birgok  Ulkesinde, toplu tasimacilikta
demiryollari 6n sirada gelirken, Tlrkiye’ de bunun tam tersi bir
durum gérilmektedir. Uzun yillardan beri demiryollarimiza bir
atiimi  gerceklestirecek blylklikte bir yatirirm yapilmamigtir.
Ulastirmada demiryolu yatirimlarinin maliyetli oldugundan dolayi
yatinm yapilmadigi gerekge gdsterilirken isletme maliyetleri
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gbzardi edilmektedir. Yapilan arastirma sonuglari  sunu
gostermektedir. Mevcut demiryolunu iyilestirmenin, transit trafigi
gecirmek igin yapilan Avrupa Otoyolundan daha ekonomik oldugu,
ayrica isletme maliyetleri acgisindan ylk tasimaciliginda 1 ton
yikin 1 km. ye tasinmasi maliyeti karayolunda 32,57 TL iken, bu
deger demiryolu igin 21,46 TL olmaktadir. Yolcu tasimacilijinda
agirhik karayolunda olmak tlizere, demiryollarinda gerekli énlemleri
almak, ylk tasimaciliginda ise kesinlikle demiryollarina éncelik
taninmalidir.” (Tuna, 1989:23-33)

Tasima giderlerinin  yolcu ve vyidk tasimalar arasindaki
dagilimini da gdsteren Tablo:49 Cesitli mali analiz teknikleriyle yapilan 9

yilhk degerlendirme sonuglarina gére;

Giderler tasima tdrleri itibariyle karsilastinidiginda; yolcu
tasimaciliginda gelir gider rasyosunun 1996 % 21, 2004 %20 olarak
gerceklestigi  yillar itibariyle ise blylk bir degisme gostermedigi
gbérulmektedir. Egya tasimaciliginda daha olumlu bir gelisme oldugu ve
1996 % 27 olan oranin, 2004 % 31’ e yuUkseldigi, her iki tasimacilk
tirine ait gelir gider rasyosunun 1996’ da % 25 ten 2004’ e % 27’e
ciktigi gortlmastir. Bu bakimindan TCDD, esya tasimaciliginda ¢ok
yeterli olmamakla kaydettigi olumlu gelismeyi yolcu tasimaciliginda
saglayamamistir.

TCDD igletmesinin toplam gelir gider rasyosu 1996’ da % 46’lk
degeri 2004'te de ayni kalmasina ragmen, yillar itibariyle
degerlendirildiginde en yiksek deder 1998‘de gerceklesmis % 52’lik
seviyeye ulagmistir. Igletmenin zararlarinin ise 9 yillk  degerlendirilme
sonucuna gb6re ayni kaldigr higbir iyilesmenin kaydedilmedigi
gO6ralmektedir.



“TCDD’nin faaliyetleri arasinda demiryolu isletmeciligi
disinda; liman igletmeciligi gibi esas faaliyet alani disinda kalan
konularda da yénetsel sorumluluklari ve finanssal yikleri
bulunmaktadir. Bu dikey entegre organizasyon modeli TCDD
acisindan karsilanmasi mimkin olmayan maliyetlere, kaynak
aciklarina ve zarar sarmalina neden olmaktadir. TCDD’nin sahip
oldugu mevcut finansman modeli demiryolu altyapisi ile (st
yapisinin modernizasyonunda yeterli olmadigi gibi, demiryolu
isletmeciliginin sdrddrilebilmesinde dahi yeterli olmamaktadir.
Ddsik isgtct verimliligi, ybnetimdeki aksakliklar, verimsiz ve
yanlis yatirrm kararlari, maliyetlerin yiksekligi, teknolojik olarak
kendini  yenileyememe ve finansman giderlerinin yiksekligi
TCDD'’nin  zararinin  yillar itibariyle  yilkselmesine neden
olmaktadir.” (YDK, 2003:63)

184

Demiryollarinda son bes yildaki isglct verimligi gdstergeleriyle

hazirlanmis tablo asagidadir.

Tablo 50 : Demiryollarinda Personel Verimliligi

Personel verimliligi 2000 2001 2002 2003
Personel bagina hamton-km 760.014 654.215 686.428 700.573
Personel bagina diigen trafik-km 445815 387.389  389.007 425.450
Personel bagina diisen tren-km 1.302 1.231 1.223 1.223

Personel basina disen loko-km 1.844 1.711 1.710 1.673

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi 2000-2004:102.

2004

718.036

431.682

1.351

1.791

Isglict verimliligi gbstergesi olan hamton-km 2004 yilinda, bir

6nceki yila gére % 2,5 oraninda , trafik-km %1,5 oraninda,

tren —km

%10,5 ve son olarak da loko-km % 7 oraninda artis géstermistir. Son

bes yil geneline baktigimizda personel verimlilik gdstergeleri dismustar.

Ozellikle 2001 yilinda bir dnceki yila gére en disik degerlere ulasmis

takip eden yillarda toparlama egilimi géstermistir.
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Tablo:47 ile Tablo:49 birlikte ele alindiginda daha iyi sonuclara
ulasiimaktadir. Toplam tasima giderleri 2004 yilinda 1.361.935.820 YTL
lken bu giderlerin 622.893.580 YTL' sini personel giderleri
olusturmaktadir. 2004 yilinda igletme geliri ise, 368.436.585 YTL olup,
isletme gelirinin personel giderini karsilama orani % 59’ dur. Bu durum
faaliyet gelirlerinin personel giderinin ancak yarisini karsilayabildigini
gOstermektedir. 2003 yilinda ise bu oran % 55’ tir. Yillar itibariyle
bakildiginda isletme gelirleri personel giderlerini karsilamaktan oldukga
uzaktir. Tablo:49 goérildigi Gizere TCDD Igletmesi'nin zararlar vyillar
itibariyle artmakta, gelir gideri kargilama orani gittikce azalmaktadir. Bu
durumun olugmasindaki en énemli neden TCDD isletmesinin diger
alternatif ulagim sistemleriyle rekabet edememesi ve ulagim sistemindeki
payinin dismesi dolayisiyla  esas  faaliyetlerini  yeterince
gerceklestirememesinden kaynaklanmaktadir. Bu durumun olugmasi da
TCDD igletme modelinden kaynaklanmaktadir. Kurumun yapisi tim alt
yapl, isletme ve pazarlama faaliyetlerinin tek bir yerden kontrol edildigi
uretim odaklidir. Dolayisiyla , pazar ihtiyaclarina cevap veremeyen,
hiyerargik bir modele dayanmasindan kaynakli olarak da surekli zarar

eden bir yapida rekabetten ¢ok uzak bir isletmecilik yapiimaktadir.

Kurusun isletme faaliyetleri agisindan analiz ettigimiz gelir gider
dengesinin saglanabilmesi i¢in amaca uygun bir organizasyon yapisinin
olusturulmasi gerekmektedir. isletme faaliyetlerinin olusumunu ve
sonugclarini etkileyen faktérlerin baginda amaca uygun bir organizasyon
gelmektedir. TCDD’nin mevcut organizasyon yapisi iginde 18 daire
baskanhgi, bununla birlikte baskan yardimciliklari, sube muadarlUkleri ve
sefliklerinin sayisindaki artis, ihtiyaglar dogrultusunda gerceklesmemistir.
Ozellikle 1973‘de 9 olan daire baskanligi sayisinda Kurulusun ana
faaliyetlerinde yada is hacminde herhangi bir degisiklik olmamasina
karsin 1994 yilinda 18‘e ¢ikartilmistir. Bu durum merkez teskilat yapisini

hantal ve verimsiz bir yapiya sokmustur.
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4.TCDD’NiN BILANCOSU

Bu bélimde kurumun bilangosu tek diizen hesap plani
cercevesinde tahlil edilecektir. Bu bdlimdeki veriler;

Tablo 45 : TCDD Isletmesine Ait Genel Bilgiler ve

Tablo 51 : TCDD’nin  1998’den 2004’e Mali Durumunu gdsteren

tablolarda gdOsterilmistir.

BILANCO

TCDD igletmesinde 7 Bélge Basmudirligi, 4 adet Fabrika
isletmesi, 7 adet Liman, 1 adet feribot isletmesi ve 2 adet de Mali isler
Dairesi Baskanligl blUnyesinde olmak Uzere muhasebe tutulmakta ve
sonuglar Genel Mudurlik Mali isler Daire Baskanh@inda birlestirilerek
tek bir bilango ve gelir tablosu olusturulmaktadir. Kurumun Bilangosu her
yil aralik ayinin son ginundeki mevcut durumunu gdstermektedir. Tek

dizen muhasebe plani kullaniimaktadir.

AKTIFLER

TCDD’nin varlklari 2003 yilinda 2002 yihina gére mutlak olarak
710,1 trilyon lira ve ylzde olarak % 31, oraninda artarak toplam 3.001,8
trilyon liraya ulagsmistir. Varlik hesaplarindaki bu artisin % 26,6
oranindaki 798,6 trilyon lirasi dénen varliklara, %73,4 oranindaki 2.203

trilyon lirasi ise duran varliklara aittir.

I.D6nen Varlhklar:

isletmenin dénen varliklari 2003 yilinda bir dnceki yila gére mutlak

olarak 250 trilyon lira ve yluzde olarak % 45,6 oraninda artis géstermis,
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2003 yilindaki dénen varlik hesabi 798,6 trilyon liraya ulagsmistir. Dénen
varlik hesap sinifindaki kalemler incelendiginde, dénen varliklardaki bu
artisin temel olarak, hazir degerler, ticari alacaklar ve diger alacaklar
grubundaki artigstan kaynaklandigi gorilmektedir. Diger kalemler ylzde
olarak olduk¢a fazla bir artis varliklardaki artisla mutlak olarak ¢ok
disUk dizeyde oldugu sdylenebilir.

10. Hazir Degerler

isletmenin hazir degerleri 2003 yilinda 2002 yilina gére mutlak
olarak 19,1 trilyon ylzde olarak % 76,4 oraninda artarak toplam 44
trilyon liraya ulagmistir. Bu kalemin artis nedenleri kasa, alinan ¢ekler ve
bankalar hesabindaki artistan kaynaklanmaktadir. Bu gruptaki

hesaplarin detayl asagida verilmigtir.

100. Kasa

2003 yili sonunda kurumun kasasinda toplam 50.487 YTL para
mevcudu bulunmaktadir. Kurumun Ulke ¢apinda yaklasik 539 ayri kasa
da ayri olarak hesap hareketliligi yasanmakta dolayisiyla 2003
sonundaki kasa bakiyesi kurumun c¢ok genig bir yapiya sahip
olmasindan, c¢ok fazla degildir. 2002 yilina gbére donem sonu kasa
mevcudunda 6.940 YTL fazlalik vardir.

101. Alinan cekler

isletmenin 2003 yilinda alinan gekler hesabinin bakiyesi 2,4 trilyon
liradir. Alinan c¢ekler UgUncu sahislarin  yukamlalikleri karsihdinda
alinmis olup, tamami 2004 Ocak ayinda tahsil edilmistir. Bir dnceki yilin
dénem sonu alinan cekler hesabinin bakiyesiyle karsilastinldiginda
180.308 YTL'lik fark goéralmektedir.
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102. Banka

2003 yili sonu itibariyle TCDD’nin bankalar nezdindeki mevduat
tutari 40,7 trilyon liradir. 2002 yilina gére 18,9 trilyon lira artis
gorilmektedir. 1998 yilinda getirilen KiT'lerin kaynaklarini  kamu
bankalarinda tutmalari zorunlulugu geregince Kurum mevduatinin
yaklasik % 98,5’i , 40.083.467 YTL’si kamu bankalarinda tutmaktadir.
Kurulus agirlikli olarak kamu bankalari ile ¢alismasina karsilik ticari
faaliyetlerin sonucu olarak &6zel bankalarla da c¢alismak zorunda
kalmaktadir. 2003 sonu itibariyle baktigimizda mevduatin %72’si Vakiflar
Bankasindaki hesabinda oldugu gértlmektedir. TCDD’nin finansman

darbogazi nedeniyle genelde vadeli mevduati bulunmamaktadir.

103. Verilen Gekler ve Odeme Emirleri (-)

2003 yili sonu itibariyle verilen ¢ekler ve 6deme emirleri hesabinin
bakiyesi 4.742 milyar liradir. Detayinda ise Verilen Turk Parali Havale
Emirleri ibaresine yer verilmis olup; GO¢lncU kigilere hak edigleri
karsiliginda verilen ve sahiplerince yilin son gininde tahsil edilimemis
olan tutarlar géstermektedir. Ocak 2004‘de édemeleri gergeklesmistir.

108. Diger Hazir Degerler

Diger Hazir Degerler hesabinda yoldaki paralarin izlendigi
goértulmektedir. Yoldaki paralardan kasit, bankalar kanaliyla Genel
Mudurlige génderilen tali kasa kalintilaridir. 2003 yili bakiyesi 939,6
milyar lira olup, kurulusun kendi kasasindaki paralar niteligindedir.

11. Menkul Kiymetler

Bu kalem 2003 yilinda 2002 yilina gére mutlak olarak 790.000 YTL
ve yuzde olarak % 72,5 oraninda azalg gdstermistir. 2003 yili bakiyesi
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300.000 YTL'dir. YUzde olarak oldukca yuksek bir azahs gbziken bu
kalemin dénen varliklar toplamiyla kiyaslandiginda ¢ok disik oldugu
gOrilmektedir. Menkul Kiymetler Hesabinda 2003 yilinda kamu kesimi
tahvil, senet ve bonolari 300 milyar lira, 31.12.2002-2.1.2003 tarihleri
arasindaki repo iglemi nedeniyle yer almaktadir.

12.Ticari Alacaklar

2003 yilinda 2002 yilina gore dénen varliklardaki ticari alacaklar
mutlak olarak 203,1 YTL ve % 76,2 oraninda artis gostermistir. TCDD’
nin 2003 yili ticari alacaklarinin toplam bakiyesi 469,7 trilyon liradir. Bu
gruptaki hesaplarin detayi asagida verilmistir.

120. Alicilar

Kurulusun alicilardan olan alacaklarinin detayi asagida verilmistir.

ALICILAR 2002 (YTL) 2003 (YTL)  Fark(YTL)

1-hazineden alacaklar

2-resmi dairelerden alacaklar 212.894.563  390.493.645  177.599.082
3-KiT’ lerden alacaklar 3.872.099 3.752.438 (119.661)
4-Bagli ortakllardan alacaklar 42.050.110 68.237.568 26.187.458
5-Gergek ve tlzel kisilerden alacaklar 1.638.829 2.641.221 874.142
6-Yurtdisindan alacaklar 5.927.025 4.569.443 (1.357.582)

Toplam 266.382.626  469.694.315  203.183.439
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-resmi dairelerden alacaklar

Kurulusun 2003 yilindaki resmi dairelerden alacaklar bir énceki
yilla gére mutlak olarak 177.599.082 YTL artis gbstermis, 2003 yili sonu
itibariyle 390,5 trilyon liraya ulasmistir. Resmi dairelerden alacaklar
hesabinin detayi ise, 389.842.345 milyon lirasi Ulagtirma Bakanligi’'ndan
yol bakim onarim giderleri tutarinin gelir kaydedilerek karsiliginin
Bakanliktan tahsil edilmek Uzere alacak kaydedilmesi ile ilgilidir. Bir
onceki yila gére Ulastirma Bakanligindan alacak miktarindaki artis %
83,2 artis gobstermistir. Resmi dairelerden alacaklarin % 99’ unu
Ulastirma Bakanligindan yol bakim onarim gideri olarak alinan
stbvansiyonlar olusturmaktadir. 29.818 milyon lirasi Milli Savunma
Bakanhgrndan, 15.665,9 milyon lirasi Bahce Belediyesinden. 581.661,9

milyon lirasi da diger resmi dairelerdendir.

-kamu iktisadi tesebbuslerinden alacaklar

Kurulusun kamu iktisadi tesebbuslerinden alacaklari gegen yila
g6re mutlak olarak 119,661 milyon lira azalmistir. 2003 sonu itibariyle
3.752.437 milyon lira tutarindaki KiT’ lerden alacaklarin detay! asagidaki
gibidir;

DLH Genel Madiirligine 2.146.759,7 milyon lira,
Makine ve Kimya Enstitisi Kurumuna 1.279.325,5 milyon lira,
Turkiye Elektrik Kurumuna 191.077,5 milyon lira,
istanbul Biylksehir Belediyesine 111.232,9 milyon lira,
Digerleri 24.041,4 milyon lira olmak Gzere

Toplam 3.752.437,7 milyon liradir.
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-bagh ortakliklardan alacaklar

Kurulusun bagli ortakhklardan alacaklar 68,2 trilyon lira olup bir
onceki yilla gbére mutlak olarak 26,1 trilyon lira artis gdstermistir. Bu
hesabin detayi ise;

TULOMSAS’a 24,1 trilyon lira,

TUDEMSAS’a 21,3 trilyon lira,

TUVASAS’a 22,8 trilyon lira olmak tzere

TOPLAM 68,2 trilyon lira alacagi géstermektedir.

-yurt disindan alacaklar

Kurulusun yurtdigindan alacaklar hesabinin 2003 yili sonu itibariyle
bakiyesi 4.569.442,7 milyon lira olup, detay! ise; 4.330.936,4 milyon
lirasi yolcu ve yUk tasimalari ile hasar bedeli olarak yabanci

demiryollarina, 238.506,3 milyon lirasi da digerlerine iligskindir.

126. Verilen depozito ve teminatlar

Kurulusun verilen depozito ve teminatlar hesabinin 2003 yih
bakiyesi 7,5 milyar lira olup, bu tutarin tamami Tedas’ yatirimis gecici bir
teminat olup, yapilmis protokol geredince ilgili projenin bitiminde tahsil

edilecektir.

128. Supheli ticari alacaklar

Kurulusun 2003 yili bilangosunda 6.765.036,9 milyon lira
tutarindaki gsupheli ticari alacaklarin 2.414.434,7 milyon lirasi tahsili
gecikmis alacaklara, 4.350.602,2 milyon lirasi ise davali alacaklara ait

bulunmaktadir.
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129. Siipheli ticari alacaklar karsilig (-)

Supheli ticari alacaklarin tamami igin karsilik ayriimigtir.

13. Diger alacaklar

Kurulusun 2003 yili sonu itibariyle diger alacaklar hesabinin net
tutari 162.299.739,3 milyon liradir.Diger alacaklar hesabinin detayi ise;
158.274.488,7 milyon lirasi gobrev zararindan dolayr Hazineden
alacaklar, 446.523,8 milyon lirasi c¢esiti nedenlerden dolayi
personelden, 796.847,2 milyon lirasi resmi dairelerden alacaklara,
197.808,5 milyon lirasi KiT’ lerden alacaklara, 138.122,7 milyon lirasi
gercek ve tuzel kisilerden alacaklara, 2.445.948,5 milyon lirasi da devam
eden ve varis merkezinde tahsil edilecek olan tasimacilik gelirlerine
iliskin gegici hesaplara ait olup 2004 yilinda kapatiimistir. Kurulugun
supheli diger alacaklari hesabi 2003 yili sonunda 92.812.818 milyar

liraya ulagsmis tamami icin karsilik ayriimistir.

15.Stoklar

Stoklar 2003 yilinda bir énceki yila gére mutlak olarak 3,3 trilyon
lira ve ylzde olarak da % 4,7 oraninda artarak toplam 73,2 trilyon liraya
ulasmistir. 2003yilinda stoklarin toplam dénen varliklar orani yaklagik %
9 olup , dénen varliklar icindeki pay! olduk¢a duguktir. Toplam varliklara
orani ise, %2,4’ tir. Stoklarin % 68,1’ ini ilk madde ve malzeme,
%23,8’ini yari mamuller-tretim, %0,6° sini yoldaki mallar tedarik giderleri,
% 7,5 ini ise verilen siparis avanslari olusturmaktadir. Siparis avanslari
kémur, ¢imento, yakit alimlari ile DMO’ dan ve yurt digsindan malzeme

alimlari ile ilgilidir.
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Il.Duran Varliklar

Isletmenin duran varliklari 2003 yilinda 2002 yilina gére mutlak
olarak 460,1 trilyon lira ve %26,4 oraninda artarak toplam 2.203,2 trilyon
liraya ulasmistir. Duran varliklar hesap sinifi incelendiginde bu artisin
452,3 trilyon lirasi maddi duran varliklar net tutarinin, 7,8 trilyon lirasi da
diger duran varlklarin artiglarindan ileri gelmistir.  Demiryolu
Isletmeciliginin bir 6zelligi olarak, Maddi Duran varliklar, gerek duran
varliklarin  (%97,3) gerekse toplam varliklarin (%71,4) oraninda,
Kurumun bilango aktifinin mutlak olarak 2.203.238.320,4 milyon lira ile

yUzde olarak ise %73,4 oraninda en blyUk payini olusturmaktadir.

22. Ticari alacaklar

Kurumun uzun vadeli ticari hesaplar kalemi 2003 yilinda 2002
yllina gére mutlak olarak 7.697.362 milyon lira artarak 7.866.728,2
milyon liraya ulasmistir. Uzun vadeli ticari alacaklar hesabinin detayi
ise; 7.039.086,8 milyon lirasi gercek ve tizel kigilerden alacaklara,
602.644,9 milyon lirasi yurtdisindan alacaklara, 224.996,5 milyon lirasi is
iliskisi nedeniyle kamu kurum ve kuruluglari ile G¢incl sahislara verilen
depozito ve teminatlara aittir.

24. Mali Duran Varhklar

isletmenin 2003 yil itibariyle mali duran varliklarda yer alan
51.098.614,7 milyon liranin 1.250.394,7 milyon lirasi istiraklerdeki
6denmis sermaye paylarina, 49.848.220 milyon lirasi ise  bagli
ortakliklardaki 6denmis sermaye paylarina ait bulunmaktadir. TCDD’nin
2003 sonu itibariyle; istiraklerindeki sermaye taahhidi 2.435.076,5
milyon lirasi, sermaye yOkimliliginden borglar 1.184.681,8 milyar
liradir. Bagl ortakliklardaki sermaye taahhididnin ise tamami

6denmisgtir.
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25. Maddi Duran Varhklar

Bu kalem 2003 yilinda bir 6nceki yila goére net olarak 452.335.122
YTL ve %26,7 oraninda artarak toplam 2.143.832.134 YTL olmustur.
Maddi duran varliklar yatinm hesaplari hari¢ olmak Uzere 2002 yilina
gbre % 25,8 oraninda 855.459.295 milyon lira artarak 4.170.503.830
milyon liraya, birikkmis amortismanlari ise 522.820.391 milyon lira artigla
2.315.320.248 milyon liraya ulasmistir. TCDD’nin 2003 yili yatirimlari
192.299.995 milyon liradir.

26. Maddi Olmayan Duran Varliklar

Kurulusun 2003 bilangosundaki Maddi Olmayan Duran Varliklar
Hesabinda yer alan 674.136,4 milyon liranin 633.566 milyon lirasi
bilgisayar program ve yazilimlarinin lisans haklarina, 2.661 milyon lirasi
manevra lokomotifi ile dizel lokomotif lisans anlagmalarina gére yabanci
iki firmaya ddenen lisans bedelleri olup tamami icin amortisman ayrilan
tutara, 37.908 milyon lirasi Haydarpasa Limani Konteyner kara terminali
sahasi icin DMO’ dan kiralanan saha dlzenlemesi igin yapilan

harcamalara aittir.

PASIFLER

Kurulusun 3.001.844.301,9 YTL tutarindaki varliklarin % 44,4
oraninda 1.333.596.956,8 YTL’ si yabanci kaynaklara,% 55,6 oraninda
1.668.247.336.,1 YTL' sI ise 6z kaynaklarla finanse edilmistir.

Yabanci kaynaklar %35,8 oraninda 351.366.047,2 YTL artarak
1.333.596.965,8 YTL' ye ulasmistir. Bu kaynaklarin;

999.878.869,1 YTL’sini kisa vadeli
333.718.096,7 YTL’sin1 uzun vadeli

yabanci kaynaklar teskil etmektedir.
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lll.Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar

Kisa vadeli yabanci kaynaklar % 44,8 oraninda 309.269.964 YTL
artarak 999.878.869,1 YTL'ye ylkselmistir. Kurulusun borclari
bilangosunda blyUk bir yer tutmaktadir nedeni ise; kurulus yatirimlari
icin yeterli 6denek ayrilmadigindan ihtiyac duyulan finansmanin bir kismi
dis kredi ile karsilanmakta, kredilerin geri 6édenmeleri zamaninda

yapilamadigindan kurulusun bor¢ yuka surekli artmaktadir.

30.Mali Borglar

Kisa vadeli yabanci kaynaklar hesap sinifinda yer alan mali borglar
kalemi 2003 yilinda bir 6nceki yila gére mutlak olarak 190.638.143 YTL
ve %76,1 oraninda artarak toplam 441.047.828,2 YTL’sina ulagmistir.
Kisa vadeli mali borglarin 294.815.895,9 milyon lirasi yurtdisindan
hikimetlerden, kredi kuruluglarindan Hazine garantisiyle yada dogrudan
saglanan kredilerin 2004 yilinda 6denecek taksitlerine, 146.231.932,3
milyon lirasi uzun vadeli yabanci kredilerin faizlerine ait tutarlar
gOstermektedir.

32. Ticari Borcglar

Isletmenin ticari borglari 2003 yilinda 2002 yilina gére mutlak
olarak 2.347.369 YTL ve %8,4 oraninda artis g0Ostererek toplam
30.256.753 YTL’ ye ulasmistir. Bu gruptaki hesaplarin detay! asagida

verilmigtir.
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320.Saticilar
-resmi dairelere borclar

Kurulusun 2003 yilindaki resmi dairelere olan borglari bir dnceki
ylla goére mutlak olarak 94.997,3 YTL artis gOstermis, 2003 yili sonu
itibariyle 285.781,6 YTL ye ulasmistir. Resmi dairelere borglar
hesabinin detay! ise, 8.935,8 YTL’sI Ulastirma Bakanlig’’ na, 246.532,6
YTL’sI belediyelere, 15.414,8 YTL’si Milli Savunma Bakanlidr’ na,
14.898,4 YTL’s1 da diger resmi dairelere borglardan olusmaktadir.

-kamu iktisadi tesebbuslerine bor¢lar

Kurulusun 2003 yilindaki kamu iktisadi tesebbuslerine olan borglar
bir 6nceki yila gére mutlak olarak 121.764,5 YTL artis g6stermis, 2003
yili sonu itibariyle 3.283.860 YTL’ ya ulasmigtir. Bu hesabin detayi ise;
3.263.613,8 milyon lirasi TEDAS a, 7.355 milyon lirasi Tarkiye
Taskémuri Kurumu'na, 12.891,4 milyon lirasi da diger Kamu iktisadi

Tesebbuslerine borglardir.

-gercek ve tuzel kisilere borglar

isletmenin 2003 bilancosunda yer alan 13.316.647,2 milyon lira
tutarindaki gercek ve tizel kisilere borglarin tamami Gglnct Kisilerin

cesitli nedenlerden dolayi hak edislerini géstermektedir.

-yurt disina borg¢lar

Kurulugun 2003 yili itibariyle 2.413.101,5 milyon lira tutarindaki
yurtdisina olan borglari mevcuttur. Bu borglarin detay ise; 1.343.622,7
YTL tasimaciliktan dolayl yabanci demiryollar igletmelerine ait borglar,
1.069.478,8 YTL da diger borglardan olusmaktadir.
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33.Diger Borglar

Kurulusun 2003 yilindaki diger borglar hesabi bir dnceki yila gére
mutlak olarak 34.394.542 YTL YTL artis gbéstermis, 2003 yili sonu
itibariyle 42.704.124 YTL’ ya ulagmistir. Diger borc¢lar hesabinin detayi
ise; 30.827.018,1 milyon lira Ucret, yolluk, ilag bedeli gibi konulardan
dolay! personele, 2.150.616,9 milyon lirasi tedavi bedellerinden dolayi
resmi dairelere, 142.577,5 milyon lirasi kamu iktisadi tesebbuslerine,
13.263,1 milyon lirasi sigorta sirketlerine ve 9.281.687,2 milyon lirasi ise
saglk, iase, malzeme bakim, temizlik, insaat hak edigleri ve diger
nedenlerle olusmus cesitli kisi ve kuruluglara olan borglar, 288.961,5

milyon lirasi da ¢esitli konularla ilgili diger borglardir.

34.Alinan Avanslar

isletmenin 2003 bilangosunda yer alan alinan avanslar hesabinin
bakiyesi 23.098.418,6 YTL’ dir. Bu tutarin 23.078.041,4 YTL’s! yurtici
alicilardan tagima hizmetleri ile demiryolu yapimi ve benzeri nedenlerle
alinan avanslar, 20.377,2 YTL’'si da yurt digl firmalardan tasimacilk

isleri karsihdi alinmig avanslardir.

36.0denecek vergi ve diger yiikiimliiliikler

Kurulusun 2003 vyili sonu itibariyle Odenecek vergi ve yasal
yukOomltlOklerin -~ bakiyesi 312.558.072,7 milyon liradir. Bunun
284.478.634,2 milyon lirasi vadesi gecmis, ertelenmis veya
taksitlendirilmis vergi ve diger yukumlukler olusturmakta geriye kalan
kisim ise vergi dairelerine ddenecek olan personelin SSK kesintileri ve
sosyal guvenlik kesintileri vb. olusturmaktadir. Bu borclar finansman
sikintisi nedeniyle zamaninda édenemediginden TCDD tarafindan bu ttr
kaynaklar bir yerde kredi gibi kullaniimaktadir. Bu durumda kurulusun
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O0deyecegi faiz ve gecikme zamlarinin da giderek &nemli oélclde

artmasina neden olmaktadir.

IV. Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar

Uzun vadeli yabanci kaynaklar % 14,4 oraninda 42.096.083,2 YTL
artarak 333.718.096,7 YTL’ ya yukselmistir.

40. Mali Borglar

Uzun vadeli yabanci kaynaklar hesap sinifinda yer alan mali
borglar kalemi 2003 yilinda bir 6nceki yila gére mutlak olarak 28.262.515
YTL ve %11 oraninda artarak toplam 284.922.767 YTL'sina ulagmistir.
Uzun vadeli mali borglarin; 244.728.822,4 milyon lirasini yurt digindaki
bazi finansman kuruluglari ile bazi devletlerle yapilan protokoller
uyarinca alinip Hazinece kurulusa devir edilen veya Hazine
garantérlginde alinan uzun vadeli kredilerin anaparalari, 40.193.945,2
milyon lirasini ise yurt disindan Hazine garantérliginde saglanan

kredilerin ana paralari olugturmaktadir.

42.Ticari borglar

isletmenin ticari borclari 2003 yilinda 2002 yilina gére mutlak
olarak 165.621 YTL ve %41 oraninda artis gbstererek toplam 566.739,2
YTL’ ye ulagsmistir.Bu hesapta yer alan 566.739,2 milyon liranin tamami
mal ve hizmet satisi yada kiralanmasi ile yuklenicilerden alinan uzun

vadeli depozito ve teminatlara aittir.
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47.Borg ve Gider karsiliklari

Isletmenin 2003 yili bilangosunda uzun vadeli bor¢ ve gider
karsiliklari hesabinda yer alan 48.228.589,9 milyon liranin 47.968.083,8
milyon lirasi ayrilan i¢ sigorta fonuna, 260.506,1 milyon lirasi da personel

egitim ve dinlenme tesisleri gelir fazlasina ait bulunmaktadir.

V.0z Kaynaklar
Kurumun 2003 yilindaki 6z kaynaklari;

427.592.000 YTL 6denmis sermayeye mahsuben Hazine’ den

alinan,
427.320.896 YTL yeniden degerleme artigi,
(496.206.731) YTL zarar artiginin tenzili,

Sonucu 358.716.168 YTL artarak 1.309.531.168 YTL’ den,
1.668.247.336 YTL' ye yukselmigtir.

Kurulusun 4.000.000.000 YTL’lIk esas sermayesinin 2003 yih
sonuna kadar 3.759.409.293 YTL’ si1 6denmisgtir.

1. YTL’ ik 6denmis sermayeye

439.145.079 YTL'hk yeniden degerleme artisinin ve diger sermaye
yedeklerini ilavesi,

1.626,6 YTL'lik yasal yedeklerin ve 6zel fonlarin ilavesi,
(2.530.308.663) YTL’ Iik 2003 yili sonu birikmig zararlarin tenzili,

Neticesinde Kurulugsun 6z kaynaklar 1.668.247.336,1 YTL ‘ya

ulagmistir.
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50.0denmemis sermaye

Kurulusun 2002 yili sonunda sermayenin 2.758.086.980 YTL kismi
6denmemis bulunmaktadir. 2003 yilinda ise; 427.592.000 YTL Hazine
nakdi 6demeden, 573.730.312,8 YTL yeniden degerleme artisinin
sermayeye mahsup isleminden olmak Uzere toplam 1.001.322.312,8
YTL'lk ilavenin olmasi sonucu 6denmis sermaye 3.759.409.293,2

YTL’ya ulagmigtir.

52.Sermaye yedekleri

2003 sonu itibariyle 439.145.079,6 YTL tutarindadir.

54.Kar yedekleri

1.627 YTL tutarindaki kar yedeklerini tamami 1984 ve 1985 yillari
karlarindan ayrilan yedek akgelere aittir.

58.Gecmis yillar zararlari

TCDD’nin 2003 yili sonu itibariyle gegmis yillar zararlari
2.034.101.931,7 YTL ulagmistir.

59. D6nem net zarari

TCDD’nin 2003 yilinda dénem net zarar1 496.206.731,6 YTL olarak
gerceklesmigtir.

(Kaynak; TCDD’nin 2002, 2003, 2004 yillarina ait bilango tahlil raporlari)
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5.KAR-ZARAR DURUMU

Bu boélimdeki veriler;

Tablo 47 : TCDD isletmesine Ait Genel Bilgiler,

Tablo 48 : TCDD Gelir - Gider Tablosu ve

Tablo 52 : TCDD’nin 1998’ den 2004’ e Mali Durumunu gésteren
tablolarda gosterilmistir.

496.206.731,6 YTL donem zarar ile sonucglanan 2003 yili

faaliyetinde zararin olusumu incelendiginde;

Kurulusun esas faaliyeti olan yolcu ve yik tasimaciligi ile liman
isletmeciligi faaliyetinden elde ettigi gelirler, bu faaliyet icin direkt Gretim
maliyetinin ancak % 55,80'n1 karsilayarak %42,20 oraninda zarar
edilmektedir. Yolcu ve yuk gelirleri, direk maliyetinin ancak % 31,82’ sini
karsilarken bu faaliyetten elde edilen zarar 9%68,18’e kadar
yUkselmektedir. Mutlak olarak ifade etmek gerekirse isletme faaliyet
gelirleri  toplami 635,6 YTL' ye, 330,7 YTL tutarindaki stbvansiyon
gelirlerinin de dahil edildigi 966,3 YTL tutarindaki brit satig hasilatinin,
bunlarin maliyeti olan 966,3 ftrilyon liranin ancak % 89,2 ini
karsilayabildigi goértilmektedir. Bu oran liman hizmetlerinde % 200,2
iken, yolcu ve yUk tagsima faaliyetlerinde %31,8’ dir. Liman (Van gélu Fer.
isl. Danhil) faaliyetlerinden ise %100,17 oraninda kar edilmistir. Yol bakim
onarim giderleri, ekspres trenler ve ekonomik olmayan hatlar ile Van
golt Feribot MUdurligu’'nin gbrev zararlari toplami Subvansiyonlarin
eklenmesi ile faaliyet ici gelirin faaliyet ici gideri karsilama orani %73,94’
e kadar cikmaktadir. Bu durumda yolcu ve yidk tasimacihgr faaliyet
giderleri sonucu elde edilen zarar, slibvansiyon ve liman faaliyetlerinden
elde edilen kar ile karsilanmaya c¢algiimaktadir. 2002 yilinda
328.087.617 YTL olarak gerceklesen faaliyet zarari 2003 yilinda % 4,9
oraninda artarak 344.254.996 YTL' ya ¢ikmstir.
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Kurulusun 116.405.282 YTL tutarindaki brit satis zararina
144.491.028 YTL tutarindaki faaliyet giderlerinin eklenmesi sonucu
faaliyet zarari 260.896.310 YTL olarak gerceklesmistir. Faaliyet zaran
2003 yilinda %0,4 oraninda azalarak 260,9 milyar YTL' ye dismustUr.

Faaliyet disi gider ve zararlarin incelenmesi sonucunda faaliyet
disi giderlerin % 47,95'i faaliyet disi gelirlerle karsilanmaktadir. Faaliyet
disi giderlerin igcinde 2003 yilinda 2002 yilina goére % 7,3 oraninda
dismesine ragmen 170.823.498,9 YTL ile finansman gideri en biyuk
meblagl olusturmaktadir.  Finansman giderleri, 6denmeyen kanuni
kesinti gecikme zamlari ve faizleri ile yurt digi kredilerin faiz ve kur
farklari ile diger faizlerden olusmaktadir. 2002 yilinda 203.987.442,9
milyon lira olarak gerceklesen faaliyet disi zarar, 2003 yilinda azalarak
151.951.735,5 YTL' ya digmustar.

Olagan zarar 2003 yilinda % 5,9 oraninda azalarak 463,5 milyar
YTL’ ye dismustidr. Olagandisi gelir ve karlarin % 487,7 oraninda 44,9
milyar YTL artarak 54,2 milyar YTL olarak gerceklesmesinde 4811 sayili
Vergi Barigi Kanunu nedeniyle Vergi Dairelerince mahsup edilen
gecikme zamlari tutari 4,34 milyar YTL’ nin gelir kaydedilmesi etken

olmustur.

Olagandisi gider ve zararlarin % 82,7 oraninda 40,2 milyar YTL
artarak 86,9 milyar YTL olarak belirmesinde de 6édenen 73,7 milyar YTL
gecmis yillara ait kidem tazminatlari ve emekli ikramiyeleri etkKili
olmustur. 2003 yili dénem zarari gegcen yildan % 6,7 oraninda 35,9
milyar YTL daha az olmak Uzere 496,2 milyar YTL olarak gerceklesmis.
Uc bagl ortakhgin dénem zararlari toplami 20,8 milyar YTL' nin de

ilavesiyle konsolide donem zarari 517 milyar YTL' ye ulagmistir.
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Sonug:

2002 yilinda 532.075.060 YTL olarak gerceklesen donem zarari
2003 yilinda % 6,7 oraninda 35.868.328 YTL duserek toplam
496.206.732 YTL olarak gerceklesmistir.

a) 2002 yilinda % 51,02 oraninda gerceklesen faaliyet zarari artigi
diserek 2003 % 4,9 oraninda artmigtir. 2002 yilinda 2001 yilina goére %
42,6 oraninda artan faaliyet i¢i giderlerin 2003 yilinda 2002 yilina gére %
20,2 oraninda artmasi sonucu, faaliyet ici gelirler 2002 yilinda 39,6
artarken 2003 yilinda 30,1 artmasinda ragmen oransal olarak faaliyet

zararinin artisini sardtrmesinden,

b) 2003 yilinda ddviz kurundaki distsin olumlu etkisi sonucu
finansman giderlerindeki % 7,3 oraninda azalma ve yukarida izah
ettigimiz gibi vergi barigi kanununa gore vergi dairesince silinen gecikme
zammi borglarinin faaliyet digi gelirlerin % 34,1 artmasi sonucunda,
faaliyet disi zararini 2002 yilina gére % 25,5 oraninda disUrmesinden
kaynaklanmigtir. (Kaynak; TCDD 2003 Bilango Tahlil Raporu)



Tablo 51 : TCDD’ nin 1998’ den 2004’ e Mali Durumu (YTL)

AKTIF 1998 1999 2000 2001 2002 2003
I-DONEN VARLIKLAR

A-Hazir Degerler 1.456.590 7.307.573 11.469.806 19.538.890 24.992.965 44.082.114
B-Menkul Kiymetler - - - - 1.090.000 300.000
C-Ticari Alacaklar 48.828.229 71.132.271 30.893.624 125.939.182 266.542.074 469.701.815
D-Diger Alacaklar 363.515 406.804 130.742.343 99.111.747 141.464.944 162.299.739
E-Stoklar 17.317.216 30.892.767 40.686.818 53.862.521 69.923.197 73.224.574
F-Yillara Yaygin insaat ve Onarim Maliyetleri - 1.553.890 3.240.395 4.266.563 4.819.024 -
G-Gelecek Aylara Ait Giderler Ve Gelir Tahk. 3.422.927 6.623.753 8.660.237 12.619.387 13.852.295 15.258.932
H-Diger Dénen Varliklar 5.997.468 9.156.855 12.649.712 19.849.007 25.914.676 33.738.807
DONEN VARLIKLAR TOPLAMI 77.385.945 127.073.913 238.342.935 335.187.297 548.599.175 798.605.981
II-DURAN VARLIKLAR

A-Ticari Alacaklar 36.490 61.369 93.599 119.167 169.366 7.866.728
B-Diger Alacaklar 5.671 23.399 13.274 14.754 156.784 297.257
C-Mali Duran Varliklar 6.026.187 11.905.389 17.508.329 46.967.598 51.098.623 51.098.615
D-Maddi Duran Varliklar 363.670.387 546.428.940 785.275.253 1.131.775.778 1.691.497.012 2.143.832.134
E-Maddi Olmayan Duran Varliklar 32.567 24.675 238.435 234.475 241.126 143.586
F-Ozel Tikenmeye Tabi Varliklar - - - - - -
G-Gelecek Yillara Ait Giderler Ve Gelir Tahk. 1.974.699 4.257.248 3.200.572 1.839.416 - -
H-Diger Duran Varliklar 69.062 - - - - -
DURAN VARLIKLAR TOPLAMI 371.815.063 562.701.020 806.329.462 1.180.951.188 1.743.162.911 2.203.238.320
AKTIF (VARLIKLAR) TOPLAMI 449.201.008 689.774.933 1.044.672.397 1.516.138.485 2.291.762.086 3.001.844.301
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PASIF
I-KISA VADELI YABANCI KAYNAKLAR
A-Mali Borglar 118.109.465 116.560.614 204.396.321 308.859.406 250.409.685 441.047.828
B-Ticari Borglar 7.519.888 11.054.486 13.473.456 26.096.247 27.909.384 30.256.753
C-Diger Borclar 84.872 208.714 2.623.680 7.065.630 8.309.582 42.704.124
D-Alinan Avanslar 558.041 512.556 536.999 2.047.338 3.033.539 23.098.419
E-Yillara Yaygin ingaat ve Onarim Hakedigleri - - - - 8.606.779 -
F-Odenecek Vergi ve Yikimllikler 28.331.674 64.306.075 95.249.350 168.970.111 231.154.714 312.558.073
G-Borg ve Gider Karsiliklari - - - - - -
H-Gelecek Aylara Ait Gelirler ve Gider Tahk 13.025.899 39.783.552 54.854.145 113.463.684 158.453.447 147.481.897
I-Diger Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar 2.731.775 2.731.775 2.899.599 2.731.775 2.731.775 2.731.775
KISA VADELI YABANCI KAYNAKLAR TOPLAMI 170.361.614 235.157.772 374.033.550 629.234.191 690.608.905 999.878.869
1I-UZUN VADELI YABANCI KAYNAKLAR
A-Mali Borglar 83.092.552 120.236.760 112.946.627 227.143.525 256.660.252 284.922.767
B-Ticari Borglar 59.798 128.711 165.551 283.455 401.118 566.739
C-Diger Borclar - - - - - -
D-Alinan Avanslar - - - - - -
G-Borg ve Gider Karsiliklari - - 15.613.085 23.023.776 34.560.643 48.228.590
H-Gelecek Yillara Ait Gelirler ve Gider Tahk - - - - -
I-Diger Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar - - - - -
UZUN VADELI YABANCI KAYNAKLAR TOPLAMI 83.152.350 120.365.471 128.725.263 250.450.756 291.622.013 333.718.096
YABANCI KAYNAKLAR TOPLAMI 253.513.964 355.523.243 502.758.813 879.684.947 982.230.918 | 1.333.596.965
I-6Z KAYNAKLAR
A-Odenmis Sermaye

- Sermaye 530.000.000 | 1.000.000.000 | 1.700.000.000| 3.000.000.000| 3.000.000.000| 4.000.000.000

-Odenmemis Sermaye (-) -160.910.879 | -233.487.659| -475.772.901| -1.181.106.372 -241.913.020 -240.590.707

-Odenmis Sermaye (A) 369.089.121 766.512.341 | 1.224.227.099| 1.818.893.628 | 2.758.086.980 | 3.759.409.293
B-Sermaye Yedekleri 202.905.087 160.411.331 248.259.558 319.405.155 585.544.493 439.145.080
C-Kar Yedekleri 4.880.143 9.156.047 1.627 1.627 1.627 1.627
D-Gecmis Yillar Karlari - - - - - -
E-Gec¢mis Yillar Zararlari(-) -244.091.837 | -381.187.307| -601.828.029 -930.574.701 | -1.502.026.872 | -2.034.101.932
F-Dénem Net Kari (Zarari) -137.095.470 | -220.640.722| -328.746.671 -571.452.171 -532.075.060 -496.206.732
0Z KAYNAKLAR TOPLAMI 195.687.044 334.251.690 541.913.584 636.273.538 | 1.309.531.168 | 1.668.247.336
PASIF (KAYNAKLAR) TOPLAMI 449.201.008 689.774.933 | 1.044.672.397| 1.515.958.485| 2.291.762.086 | 3.001.844.301

Kaynak:TCDD Bilanco Tahlil Raporlan (1999-2003)
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6.MALi BUNYE

6.1. TCDD’ nin Mali Durum Analizi:
6.1.1. Mali Yapisi:

Bu bélimde TCDD’ nin mali yapisinin analizi i¢in ¢esitli mali analiz
teknikleri kullanilacaktir. Mali yapi analizinde kullanilan oranlar;
Kurulusun kaynak yapisini ve uzun vadeli bor¢ 6deme gucunu
belirleyecektir. Ayni zamanda 06z kaynaginin yeterlilik derecesi ve
kaynak yapisi icinde bor¢ ve 6z kaynagin dengesi ve 6z kaynak olarak
yaratilan fonlarin ne tar donen varlk ya da duran varlklara
kullanildiginda g0Osterecektir. Hem uzun vadeli borg¢larinin ana para ve
faizlerinin 6denip 6denmeyecegini analizinde hem de kaynaklardan
yararlanma derecesinin belirlenmesinde bu oranlardan yararlanilacaktir.

Bu bdélimdeki oranlarin yorumlarinda Finansal Tablolar ve Mali
Analiz  Teknikleri (Akdogan, Tenker, 2001) kitabindan, YDK
Raporlarindan ve TCDD 2003 yil bilango tahlil raporlarindan ayrica
Finansal Analiz Uygulama kitaplarindan yararlaniimistir.

Bu bélimdeki veriler;

Tablo 60 : TCDD isletmesine Ait Genel Bilgiler,

Tablo 66 : TCDD’ nin 1998 den 2004’ e Mali Durumu ‘nu
gobsteren tablolarda da yer almaktadir.

6.1.1.1. Finansal Kaldirac Orani:

Bu oran toplam borglarin, aktif toplamina bélinmesi ile elde
edilmekte olup, bulunan deger varliklarin ylzde kacginin yabanci
kaynaklarla finanse edildigini géstermektedir. Oranin %50’ yi gegmemesi

beklenir.
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2003 (%) 2002(%)
Yabanci Kaynaklar Toplami X 100 = 1.333.596.965 X 100 = 44 43
Aktif Toplami 3.001.844.301

Kurulusun finansal kaldirag orani, yani yabanci kaynaklarin toplam
kaynaklar icindeki ylzdesi, 2002 yilinda % 43 iken, 2003 yilinda 6z
kaynaklarin % 27, yabanci kaynaklarin ise % 36 artmasi sonucu bu
oran % 44 olarak gerceklesmistir. Bu da Kurulusun 6z kaynaklara oranla
yabanci kaynaklardan daha fazla yararlandigini géstermektedir. Kurulus
surekli zarar ettiginden varliklarinin finansmanini yabanci kaynaklarla
karsilamaktadir. Bir yerde sermaye sahibi olan Hazinenin 2003 yilinda
427.,6 trilyon lira tutarinda 6denmemis sermayeye mahsuben yaptigi
nakdi 6édemeler sonucu Kurulusun mali yapisindaki mevcut durum gegici
de olsa belirli bir diizeyde tutulabilmektedir. Ancak Kurulusun Yuiklendigi
dis kredi borglari, zamaninda édeyemedigi sosyal glvenlik kuruluslari
kesintileri, gelir vergileri gibi borclarinin yiksek faizlerini karsilamak igin
sermayesi ne kadar arttirilirsa artirilsin bir stre rahatlamadan sonra
tekrar yabanci kaynaklarin baskisi altina girmesine neden olmaktadir.
Kurulusun  sermaye maliyeti yiksek dis kredileri; yatirrm projeleri
finansmaninda, isletme malzemesi temininde ve ayni zamanda
Hazinece cari hesap karsiligi devredilen disg kredilerin faizlerinde
kullanmaktadir.

2001 yilinda kurulusun kredi borglar 536 trilyon lira iken, bu tutar
2002 yili sonunda 507 trilyon lira, 2003 yilinda 726 trilyon lira olmustur.
2003 yilinda TCDD’ nin kredi ve diger borglari icin katlandigi faiz ve kur

farki tutari 222 trilyon lira olmustur.
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6.1.1.2. Ozkaynaklarin toplam yabanci kaynaklara orani:
(6zsermaye/Borclar Orani)

Bu oran; 6z kaynaklarin, kisa ve uzun vadeli yabanci kaynaklar
toplamina bélinmesi ile elde edilmekte olup, mali bagimsizlik derecesini
g6stermektedir. Kurulugsun mali yeterlilik aragtirmasi icin kullanilacaktir.
2003 yilinda 6denmis sermayenin 1.001.322.312 YTL arttirimasi ve
yeniden degerleme yapilmasina ragmen, finansman orani dengesinde

yabanci kaynaklar lehine gelisme olmustur.

) 2003 (%) 2002(%)
Finansman Orani _ Oz kaynak X 100 _ 1.668.247.336 X 100 . 125 133
Yabanci kaynak 1.333.596.965

Finansman orani; Ozkaynaklar ile yabanci kaynaklar arasindaki
oranin uygunlugunun tespit edilmesinde kullanilan bir orandir. Bu oranin
bir den blylk olmasi yani finansman oranin ylksek olmasi, alacakli
durumunda bulunan Gg¢lUnct kigilerin  baskisindan kurtarmaktadir.
Kurulugsun finansman orani 2002 yilinda % 133 iken, 2003 yilinda %
125’ e dlUsmesinin nedeni; Kurulusun yabanci kaynaklarinin 2003
yillinda 2002 yilina gére % 35,7 oraninda 351.366.047 YTL artarak
1.333.596.965 YTL' ye ulagsmasina karsilik 6z kaynaklarinin % 27,3
oraninda 358.716.168 YTL artarak 1.668.247.336. YTL’ ye ulagsmasidir.
Kurulusun kaynaklari igerisinde 6z kaynaklari 2002 yilinda %57,3 iken,
bu oran 2003 yilinda % 55,6’ ya dismastir. 2003 yilinda Kurulusun esas
sermayesi 3 milyar YTL' den, 4 milyar YTL’ ye c¢ikarilmis ve ddenmis
sermayesine 427,6 milyon YTL nakdi édemeden, 573,7 milyon YTL
yeniden de@erleme artigsinin sermayeye mahsubundan olmak Uzere 1
milyar YTL ilave olmustur. Kurulusun dénem zararlan ile gecmis vyillar
zararlari 6z kaynaklarin artisini azaltmasina ragmen 2003 yilinda
hazinenin yaptid1 6z kaynak aktarmalari finansal yeterliligi gecici de olsa

desteklemigtir.
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Kurulusun 6zkaynaklari arasinda yer alan 6denmemis sermayenin,
6denmesi durumunda kaynak ihtiyacini  tamamen karsilayip
karsilamadigini 6lgmek yani esas sermayesinin yeterlilik konusunu

arastirmakta agagidaki orandan yararlanacagiz.

) 2003 (%) 2002(%)
(6z kayn.+Od.memis serm.)X 100 -1.908.838.043.X 100 . 175 210
yabanci kay.-6d.memisserm 1.093.006.258

Kurulusun 2002 yilinda % 210 olan esas sermaye yeterlilik orani
2003 yilinda % 175tir. 2002 yilindan 2003 yilina sermayesinin
6denmemis kismi 6dendiginde, kaynak ihtiyacini karsilama orani
dismustir. Bu da finansal kaldira¢ oraninda bahsettigimiz gibi
Kurulusun 6z kaynaklarindaki artig, sadece sermaye artirimi ve borglarin
tahkiminden kaynaklandigindan, igletmecilik faaliyetleri veya iyi bir
finansal yonetim sonucu degildir. Mali yeterlilik orani her iki yilda da 1’
den buydk cikmasina ragmen bu degerin yukarida bahsettigimiz gibi
sadece gegcici ¢cbzumlerle arttirilmasi dolayisiyla Kurulus mali yetersizlik

sorunuyla kargi kargiyadir.

6.1.1.3.ic Kaynaklar (oto finansman) Orani:

Kurulusun oto finansman yoluyla yaratmis oldugu kaynaklarin
Ol¢tlmesinde bu oran kullanilacaktir.

2003(%) 2002(%)
(Kar Yedek.)-(Birikmis Zarar.)X 100= (1.627-2.034.101.932) X100 = 54 54

Odenmis Sermaye 3.759.409.293

Oto finansman orani yaklagik yuzde 54 dizeyinde olup, gecmis
yilllarda elde ettigi karlar sonucu 1.627 YTL yedek akce ayriimis ve
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Kurulusun sirekli zarar etmesi nedeniyle yedeklerin parasal tutarlarinda

yillar itibariyle bir degisiklik olmamistir.

6.1.1.4.Maddi Duran Varliklarin, Ozkaynaklara Orani:

Arazi, arsa, bina, makine tecghizat, tasit arag gerecleri gibi maddi
duran varliklarin ne Olcide 6zkaynaklarla finanse edildiginin
saptanmasinda kullanilan bir orandir. Oranin birden kiigik olmasi istenir.
Kurumun hem 2002 yilinda hem de 2003 yilinda Maddi duran varliklarin
6z kaynaklara oraninin % 100’ Gn Ustinde olmasi, maddi duran
varliklarin ~ finansmaninda 6z  kaynaklarin  yeterli  olmadigini

gbstermektedir.

2003 (%) 2002(%)
Maddi Duran Varliklar (net)X100 _2.143.832.134 X100 . 129 129

6zkaynaklar 1.668.247.336

TCDD’nin maddi duran varliklarn net degerinin 6z kaynaklarina
orani s6z konusu her iki yilda da % 129 dur. 2003 yilinda Kurulugun
sermayesinin 1 katrilyon iyilestiriimesi amaciyla 6denmis sermaye artisi
ve yeniden degerleme artisina ilaveler yapilimasina ragmen 06z
kaynaklarin yeterli dizeye ulasamamasi sonucu, maddi duran varliklarin
finansmaninda yabanci kaynak kullaniimasina gidilmis sonugta mali
gOstergelerde olumlu seviyelere ulagilamamistir. 2003 yilinda Kurulugun
katlandigi finansman gideri 222 trilyon liradir. Bu finansman gideri; kredi
faiz ve kur farki ile Emekli Sandigi, SSK ve vergi ddemelerindeki
gecikme cezalarindan olugmaktadir.
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6.1.1.5.Maddi Duran Varliklarin, toplam varliklara orani:

Maddi duran varliklarin toplam varliklar igindeki payini gosterir.

20083 (%) 2002(%)
Maddi Duran Var (net) X 100 . 2.143.832.134 X 100 . 71 74
varliklar toplami 3.001.844.301

Kurulusun 2003 yilinda maddi duran varliklarinin toplam varliklar
icerisindeki payr % 71 ° dir. Amortismana tabi iktisadi kiymetlerin
yeniden degerleme iglemine tabi tutulmasi sonucunda duran varliklarin
net degerinde meydana gelen deger artigi ve buna ilaveten yapilan
yatirnmlara ragmen maddi duran varliklarin toplam varliklar igindeki payi
%74’ den % 71’ e digmustar.

6.1.1.6.Maddi Duran Varliklarin,
Ozkaynaklar + yatirim kredileri toplamina orani:

Oran: Maddi duran varliklarin, ézkaynaklar ile yatirnm kredileri

toplamina bélinmesi ile elde edilir.

2003(%) _2002(%)
Maddi Duran Varliklar (net) X 100 =2.143.832.134 X 100 = 90 96
06z kaynaklar + yatirnm kredileri ~ 1.668.247.336+725.970.000

yatirnm kredilerinden ne 6l¢ide yararlanildigi, normal kosullarin Ustline
cikip ¢ikmadigi bu oran araciligi ile arastirilir.
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6.1.1.6. Paraya cevrilebilir ve hazir degerlerin varliklar icindeki

yeri:
2003 (%) 2002(%)
paraya cevrilebilir ve haz. Ded X 100 = 798.605.981.X 100 = 27 24
varliklar toplami 3.001.844.301

2003(%) 2002(%)
Maddi Duran Varliklar X 100 = 2.143.832.134 X100 = 268 308

paraya gevrilebilir ve haz. Deg 798.605.981

TCDD’ nin 2002 yilinda varliklar toplami iginde paraya cevrilebilir
ve hazir degerlerin pay! % 24 iken, 2003 yilinda bu oran % 27 olarak
gerceklesmistir. Paraya cevrilebilir ve hazir degerlerin  maddi duran
varlik yapisi igindeki payi ise 2002 yilinda % 308 iken, 2003 yilinda %
268 olarak gerceklesmistir. Genel olarak her iki yilda da paraya
cevrilebilir ve hazir degerlerinin varlik yapisi icindeki payinda baylk bir
fark gorilmemektedir. Kroniklesmis bir darbogaz igerisinde bulunan
Kurulusun varliklarinin paraya gevrilebilir ve hazir degerler igindeki payi
giderek artmaktadir. Kurulusun varlilarinin % 27’ si paraya cevrilebilir ve
hazir dederlerde kalan % 73’ U de duran varliklardadir.

6.1.2. Likidite Durumu:

Kurulusun likidite durumunun analizinde kullanilan oranlar asagida

gOsterilmistir.

Cari oran; doénen varliklar ile kisa vadeli yabanci kaynaklar
arasindaki sayisal iligkiyi gésterir. Ayni zamanda genel likidite durumunu
yansitarak isletmenin net isletme sermayesinin yeterliliginin élciminl de

saglar.
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2003 2002
Carioran _ Dobnen Varliklar = 798.605.981 = 0,80 0,79
KVYK 999.878.869

Asit-test orani; isletmenin her 1 YTL icin ne kadar siiratle paraya
cevrilebilen likit donen varh@r oldugunu gdsterir. Dénen varliklarla kisa
vadeli yabanci kaynaklar arasindaki dengeyi Olgen bu oranin 2002
yillinda %79 iken 2003 yilinda %80’ e ylkselmesi isletme sermayesi
bakimindan iyiye dogru gidildigini gdstermektedir.

2003 2002
Asit-Test Orani_ (Ddnen Varliklar-Stoklar)= 798.605.981- 73.224.574= 0,73 0,69
(likidite orani) KVYK 999.878.869

Nakit orani; para ve benzeri degerlerin kisa vadeli yabanci
kaynaklara oranini verir. isletmenin elindeki mevcut hazir degerleri ile
kisa vadeli borclarin ne 6lctde karsiladigini élcmede kullanilir. Bu oran
2002 yilinda % 69 iken, 2003 yilinda % 73’ e yukselmesi igletmenin bor¢

6deme glcunun arttigini géstermektedir.

2003 2002
Nakit orani . Hazir Degerler = 44.082.114 = 0,04 0,04
(Disponibilite Orani) KVYK 999.878.869

TCDD’nin kisa sureli yabanci kaynaklari 2003 yilinda % 44,7
oraninda artarak 999,8 trilyon lira olmus, dénen varliklar ise % 45,5
artarak 798 trilyon lira olmustur. Cari orani % 80 olarak gergeklesirken,
kurulusun hazir degerleri 2002 yilina gére % 76,3 oraninda artmis ve

nakit orani % 4’ler seviyesindedir.
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2003 yilinda yapilan sermaye 6demeleri likidite ve cari oranlarin
ayni dlizeylerde kalmasini saglamistir. Bunun yaninda dénen varliklarin
% 71,2 * sini Resmi Dairelerden ve Hazineden alacaklar olusturmaktadir.
Bor¢larinin tamamina yakin boélimiU ise yurt disi finans kuruluslari,
Hazine ve Sosyal Givenlik Kuruluglarina aittir. igletme gelirleri ile
giderleri arasindaki olumsuz fark yillar itibariyle giderek artmakta ve
Kurulug borglarini  strekli olarak 6deyememekte bu nedenle de
Kurulusun borglari Hazine tarafindan belirli dénemlerde tahkime tabi
tutulmaktadir. 2003 yilinda Kurulusun sosyal guvenlik kuruluslarina ve
vergi dairelerine olan borglarinin  312,6 trilyon liraya ulastidi ve bu
tutarin  284,5 trilyon lirasinin vadesi gecmis , ertelenmis veya
taksitlendirilmis vergi ve diger yukumlilUkler ile bunlara iligkin faiz

tahakkuklarindan olustugu gértlmektedir.

TCDD toplulugunun net igletme sermayesi 2002 yilinda 435,8
trilyon lira, 2003 yilinda 220,8 trilyon lira diizeyinde negatiftir. Diger bir
anlatimla kisa sureli borclarin 6denebilmesi icin ya yeni borclanmalara
gidilmesi ya da bazi borglarin ertelenmesi, taze nakit girisi saglayan
sermaye artiglari gerekmektedir. Ancak bu gereklilik TCDD toplulugunda
“finansal acik” sarmali seklinde sareklilik gdstermektedir. Tahkim gibi
yontemlerle Kurulusun borglarinin yok edilmesi Kurulusa cok kisa bir
sure i¢in finansal rahatlk saglamakta ancak mali yapidaki kroniklesmis
sorunlar giderilmedigi icin mali darbodazlar tekrar artarak ortaya
¢cikmaktadir.
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6.1.3. Varlik ve kaynaklarin net satislara gére devir hizlar:

2003 (%) 2002(%)
Net satislar tutart X 100 = 966.309.X 100 2,3 3,4

Ticari alacaklar 420.657

2003 (%) 2002(%)

Net satislar tutari X 100 = 966.309.X 100 = 1,2 1,4
Doénen varliklar 778.260
2003 (%) 2002%)
Net satislar tutari X 100 =966.309 X100 = 0,50 0,50
[Maddi duran vark (net)+ 2.221.097-288.649

(yatinmlar+yatirim.siparis avanslari)]

2003 (%) 2002(%)
Net satislar tutar1 X 100 = 966.309.X 100 = 0,43 0,45

Net duran varliklar 2.229.267

2003 (%) 2002(%)
Net satislar tutari X 100 =966.309X 100 = 0,32 0,34

Varliklar toplami 3.007.527

20083 (%) 2002(%)
Net satislar tutart X 100 = 966.309 X 100 = 0,58 0,60

Oz kaynaklar toplami 1.672.744

Kurulusun varlik ve kaynaklarini ne 6lgide verimli kullandigini
gbsteren net satiglara gére devir hizlari TCDD’ de optimum olmayip,
devir hizlari genelde dusUktdr. Net igletme sermayesi Kurulusta negatif
oldugu icin devir hizi élgilememistir. TCDD toplulugunda gerek ¢alisma,
gerekse fiyatlama y6éntemi itibariyle ticari alacaklari fazla olmamaktadir.
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Kurulusun 2003 yilinda devir hizi oranlari 1’ in altinda kalmigtir. Ancak
dénen varlilarin devir hizi 1’ in Uzerinde gerceklesmekte ise de dbénen
varliklarin % 70,4 Und Hazineden olan gbrev zarari alacaklariyla yol
bakim giderleri karsihg alacaklarin  olusturdugu g6z 6nlnde
bulundurulursa sonu¢ anlamh olmamaktadir. 1’'in  dahi altinda
gerceklesen devir hizlariyla TCDD toplulugunun varlk ve kaynaklarini

satis hasilatina donustarerek verimli kullandigr sdylenemez.

Mali Sonugclar:
6.2.1. Zararhlik (irrantabilite):

2003 yilinda TCDD’ nin konsolide dénem zarari 516,9 trilyon lira,
ddénem bag! 6z kaynaklari 1.319 trilyon lira, yil icinde 427,6 trilyon lira
nakdi sermaye 6demesi nedeniyle ortalama 6z kaynaklari ise 1.533
trilyon lira olmustur. 2003 yilinda her 100 lirahk 6z kaynagin 33,7 lirasi

zarar olarak geri dénmdastar.

2003 (%) 2002(%)
Doénem Zarart X 100 =516.982.X100 = 33,7 54,9

Oz kaynaklar 1.533.744

Kurulusun igletme gelirleri giderlerini karsilayamamaktadir. Bu
nedenle de kurulus suUrekli artan oranda zarar etmekte ve kroniklesmis
bir finansal darbodaz kisir dbéngUsini yasamaktadir. TCDD
toplulugunda gerek finansal, gerekse yapisal reformlar yapilmadig
strece zararlihk ve finansal darbodaz kisir dénglsuni degistiriimesi
mumkdn goérilmemektedir. Gerek sermaye artirimlari olsun gerekse
belirli sirelerde Kurulug borg¢larinin Hazinece tahkime tabi tutulmasi
Kurulusu finansal yénden ¢ok kisa bir stire rahatlatmakta, ancak bir sire

sonra tekrar ayni finansal sorunlar ortaya ¢cikmaktadir.
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6.2.2. Mali sonucu ilgilendiren etkenler:

2003 yilinda faiz hadleri ve kur farklarindaki gerilemelerin etkisi ile
finansal yik 2002 deki % 40 seviyesinden, 10 puan azalarak, % 30’ a

dismastir.

TCDD’ nin igerisinde bulundugu finansal darbogaz nedeniyle
yatinmlarini yurtdigi kredilerle, nakit ihtiyaclarini da o&ncelikle vergi,
sosyal guvenlik kuruluglarina olan borg¢larini siresinde 6demeyerek
karsilamaktadir. Zaman zaman sermaye artirimi, tahkime tabi tutulan
vergi, sosyal guvenlik kuruluslar kesintileri nedeniyle faiz yiki gegici
olarak azalsa da Toplulugun faiz yokinin giderek artmasi zararinda

artmasina neden olmaktadir.

2004 (%)  2003(%)
6denen faizler X 100 = 222.083X 100 = 30 40
faize tabi yabanci kaynaklar 730.205

2004 (%)  2003(%)
Net satiglar X 100 = 966.309 X100 = 36 37
(Kullanilan sermaye - 3.007.527-288.997

Isletmeye acilmayan

Yatirimlarda kullanilan
Kaynaklar)

Kurulug Urettigi hizmeti piyasa kosullarina gbére maliyetinin ¢ok
altinda pazarlayabilmektedir. TCDD faaliyetlerine karliik olmadigi gibi
sermayenin hizi da % 100’ Un altinda 2003 yilinda % 36 oraninda

olmustur.
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Ulastirma sektérd icerisinde yer alan demiryollarinin uzun stireden
beri karayoluna gére yatirimlar yoninden oldukca ihmal edilmis olmasi,
Kurulugsun rekabet guicinin iyice azalmasina neden olmustur. Bu
nedenle gelir gider dengesi gin gectikge olumsuz yéne giden kurulusun
bu dénemde de geliri satislarin maliyetini dahi karsilayamamaktadir.

TCDD’ nin bu zararli durumdan kurtulabilmesi demiryolarinin alt
Ust yapisi ile cagdas seviyeye gelmesine baglhdir. Bu konudaki
yatirnmlarin gergeklestiriimesinin de zamana bagh olmasi dikkate
alindiginda kaynak yitirilisinin daha uzun sire devam edecegi sonucu
ortaya cikmaktadir. Slrekli olarak sermaye yatinmlari yapilmasina
karsilik artan oranda yabanci kaynak kullaniimasi da finansman
giderlerinin 6nemli &lgide artmasi suretiyle Zaraliigin blyimesine

sebep olmaktadir.

**x%

TCDD yatinmlarinin blyik él¢ctide dis kaynakh yatirimlarla finanse
edilmesi, kurulusun finansman darbogazina girmesine neden olmustur.
Kurusun kar-zarar tablosuna baktigimizda; zararin tamamina yakin
kismi faiz &demeleri, kur farklari, nakit 6deme yapamamasindan

kaynakh kanuni 6demelere ait gecikme faizlerinden olugsmaktadir.

“TCDD 1959 yilindan beri zarar etmektedir. Bu zararlarin
nedenlerinin basinda, kamu c¢ikari dislncesiyle yapilmasini
istedigi hizmetlerden dogan ek giderler ile tarife indirimlerinden
dogan gelir kayiplari ve yol bakim, onarim giderleri
gosterilmektedir. Ayrica Devilet Demiryollari, ihracati tesvik
kapsaminda, limanlardaki yikleme faaliyetlerinde bliylik oranlarda
indirim yapmaktadir ve bu ylzden demiryolarinin ugradig: gelir
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kaybr 1996 yili

Demiryollarinda ¢eken ¢ekilen arag parkinin da sayisal ve kapasite

icin yaklasik 75 milyon dolar olmustur.

yoniinden yetersiz sayida bulunmasi, igletmecilikte bazi sorunlarin

yasanmasina neden olmaktadir. Yurtdisindan ithal yoluyla
sadlanan demiryolu ¢eken ve gekilen araglar ile yedek parcalar icin
ylzde 80’ e varan gumrik vergisi édenmesi geregi, bir yandan
finansman sikintisini  artirmakta, O6te yandan c¢alismalarin
1985 yilinda yik

tasimaciligina ve banliyé tagsimaciligina é6denen slibvansiyonlar su

aksamasina neden olmaktadir. Ayrica

anda &denmektedir. Bunun 1996 yili birim fiyatlariyla degeri 22
trilyon TL'dir.” (Sungur, 1997:62)

TCDD’nin 2004 yili kesin Gelir-Gider tablosu, Mart 2005 ay! sonu
itibariyle  ¢ikartilan netice hesaplarina gore;
stbvansiyonlar dahil 1.243.582.230 YTL. gelir, 1.870.330.050 YTL.
gider elde ederek 626.747.820 YTL zarar ile 2004 yili hesaplari

kapatiimistir.

bilangosu ve

Tablo 52 : 2004 Yih Biitce Programi / 2004 Yili Finansman Kararnamesi Mukayesesi (YTL)

2004 YILI FINANSMAN 2004 YILI
KARARNAMESI TCDD BUTCE
(21.10.2004) (..12.2004)

FINANSMAN DURUMU
Kaynaklar Toplami 257.828.000 292.395.000
Kullanimlar Toplami 650.198.000| 1.005.617.000
Kaynak Kullanim Farki -392.370.000 -713.222.000
Yatirimlar 590.630.000 830.320.000
Temini Gereken Finans. -983.000.000| -1.543.542.000
FINANSMAN KAYNAKLARI
Bitce 600.000.000 618.000.000
- Sermaye 450.000.000 428.000.000
- Gorev Zarari 150.000.000 190.000.000
- Yardim - -
Finansman agig! 322.442.000
Dis proje kredisi 383.000.000 603.100.000
Toplam 983.000.000| 1.543.542.000

Kaynak: TCDD 2004 yili is Programi ve Butgesi.
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Tablo 53:2005 Yili Biitce Programi / 2005 Yili Finansman Kararnamesi Mukayesesi (YTL)

2005 YILI FINANSMAN
KARARNAMESI
(22.10.2004)

2005 YILI
TCDD BUTCE
(...12.2004)

FINANSMAN DURUMU

Kaynaklar Toplami

4.016.005.000

3.320.642.000

Kullanimlar Toplami

4.406.785.000

4.210.627.000

Kaynak Kullanim Farki

-390.780.000

-889.985.000

Yatirimlar

830.320.000

829.920.000

Temini Gereken Finans.

-1.221.100.000

-1.719.905.000

FINANSMAN KAYNAKLARI

Butce 618.000.000 618.000.000
- Sermaye 428.000.000 428.000.000
- GOrev Zarari 190.000.000 190.000.000
- Yardim - -
Finansman agig! 567.745.000
Dis proje kredisi 603.100.000 534.160.000

Toplam 1.221.100.000
Kaynak: TCDD 2005 Yili is Programi ve Blitgesi.

1.719.905.000

Yukaridaki tablodan da gérlleceg@i Uzere Kurulus, yeterli seviyede
06z kaynak yaratamadigindan ve Hazineden de yillardan beri yeterli
kaynak saglayamadigindan kaynak ¢deme farki yildan yila olumsuz
ybnde blyumektedir. Kaynak-6deme olumsuz farkinin 2004 yilinda 392.
milyon YTL olacadi hesaplanmistir. 590.milyon YTL’ lik yatinmlarin
ilavesi ile Kurulusun ihtiyaci 983 milyon YTL' ye ulagsmaktadir. Buna
karsilik Hazinece sermayeden 450 milyon, gbérev zararindan 150 milyon
olmak Uzere blutceden 600 milyon, dis proje kredisinden de 383. milyon
kaynak saglanacagi 6ngérilmus olup 322.milyon finansman agigi ortaya
ctkmigtir.

Kurulugsun 2005 yilindaki durumu ise; kaynak-6deme olumsuz
farkinin 390 milyon YTL olacadl hesaplanmigtir. 830 milyon YTL’ lik
1.221

ulagsmaktadir. Buna karsilik Hazinece sermayeden 428 milyon, gorev

yatinmlarin ilavesi ile Kurulugun ihtiyaci milyon YTL' vye

zararindan 190 milyon olmak Uzere butgceden 618 milyon, dis proje
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kredisinden de 603 milyon kaynak saglanacagi 6ngérilmis olup 567
milyon finansman acigi ortaya ¢ikmistir.

2004 ve 2005 yillarindaki finansman kararnamelerinde finansman
acigr yer almamaktadir. Kurulusca hazirlanan Finansman programina
gbre 2005 yilinda finansman aciginin 567.745.000 YTL oldugu, bu
acigin Kararname ile programdaki kaynak 6édeme kalemleri arasindaki
fazla ve noksanliklardan ileri geldigi, s6zkonusu finansman agiginin
tarife ayarlamalarinin, Hazine tarafindan ilave kaynak saglanmasi ve

borclanma suretiyle karsilanmasi zorunlu olacagu,

Bu itibarla; gerek Isletme bitcesi ve gerekse Finansman
Programlarinin Hazine Mustesarligi’nin bildirdigi Sermaye, Gérev Zarari
rakamlarinin haricindekilerin tahmine dayandirldigi, 233 Sayili KHK’ nin

29. ve 37. maddeleri geregince Kurulusun;
1.617.664.930 YTL gelirler toplami,
2.451.797.031 YTL giderler toplam,
834.132.101 YTL Kurulus zarari,
829.920.000 YTL Yatirimlar,

olmak Uzere 2005 yili is programi, is batgesi, yatirmlar ve
finansman programinin 2005 yilinda yapacag: isler icin fabrikalar ve grup
mudurliklerine 127.988.576 YTL’ lik édenek aynimistir. “ (TCDD 2005
yili is Programi ve Biitgesi)

TCDD’nin 2004 yili zararl 626.747.820 YTL, 2005 yili beklenen
zararin ise 834.132.000 TL'ye ulastigi disunaldiginde, bu agir mali

durumun pek de icacici oldugu séylenemez.
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BOLUM IV. ORAN ANALIZLERI
VE
YAKIT TUKETIM MiKTARININ DAGILIMI

1.0RAN ANALIZLERI
1.1.Yolcu Tasima Oranlari

Demiryollarinda yolcu tagsimaciligr ana hat ve banliyd hizmetleriyle
verilmektedir.

Banliyd hizmetleri Gi¢ blylk ilimizde Ankara, istanbul ve izmir
BuyuUksehir Belediyeleri sinirlari igerisinde yUrutilmekte olup, TCDD’nin
07.01.2004 tarihindeki Yoénetim Kurulu Karari ile Ticaret Dairesine bagli
Banliyd Servis Mudarlukleri olusturularak daha sonra yine Ydénetim
Kurulunun 21.01.2004 Tarihindeki Karari ile de bu MudurlUkler dogrudan

Bdlge Mudurliklerine baglanarak banliyd hizmetleri verilmektedir.

Ulke genelindeki 41 ilde demiryolu baglantisiyla ana hat yolcu
tagsima hizmetleri verilmektedir. Bu hizmetler 7 grup yolcu treni ile
yapilmakta olup, bu trenler; 10 adet stper ekspres, 10 adet mavi tren, 32
adet ekspres, 145 adet bdlgesel ekspres ve ray otobisl, 80 adet yolcu
ve karma yolcu trenidir. Ana hat yolcu hizmetleri TCDD Ticaret Dairesi
Baskanligi tarafindan yUritilmektedir. Ticaret Dairesinin bu konudaki
gb6rev ve sorumluluklari ¢cok cesitli olmakla birlikte temel gbrevleri sdyle
siralanabilir; bu hattaki 7 grup  yolcu treninin verecegi hizmetin
planlanmasi ile hem yurt i¢ci hem de yurt disi yolcu trenlerinin sefere
konulmasi ve kaldiriimasi gérevi basta olmak Uzere yine trenlerin kalkis
ve varis saatleriyle ilgili dizenlemeleri yapmak, ayni zamanda verilen
hizmet bedelinin belirlenmesi ve biletlerin basiimasi islemleri ile yemekli
ve yatakli vagonlarin igletiimesi, mevzuatin belirlenmesi, belge ve hesap

kontrolleri bu dairenin gérev ve sorumluklari icerisindedir.
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Bu agiklamalardan sonra yillar itibariyle verilen hizmetlere bakacak
olursak, Demiryollarinda anahat ve yolcu tasima oranlarinda yillar
itibariyle gerileme gériilmektedir. Ozellikle son yillarda yolcu tasima
verimliginde énemli dlclide disusler yasanirken trafik (trafik=Yolcu km+
Ton km) de yolcu km ylzdesi son bes yilin ortalamasi yaklasik %
39,5'dir. Ozellikle 2001 yilindan 2004’e kadar yolcu sayisindaki azalma
% 6,7 civarindadir. Demiryollarina olan yolcu talebindeki dusuglerin
sebepleri gesitli olmakla birlikte 6zellikle hizmet kalitesindeki dasusler,
alternatif ulasim sistemlerinde goérilen teknolojik iyilesmeler, fiyat ve
zaman faktérleri bakimindan diger sistemlerle rekabet edememesini
gosterebiliriz. Kurulus bilet temininde kolaylik saglamak amaciyla, 2004
yilindan itibaren yirmi dort adet gar ve istasyonunda bilet satis ve
rezervasyonu bilgisayarli yapilmakta olup, yine 12.04.2004 tarihinden
itibaren de bu istasyonlarda internet Uzerinden bilet satisi ve yer
rezervasyonu uygulamasina gecilmis ayrica PTT Genel Mudarlaga ile
09.04.2004 tarihlinde yapilan sézlesme ile %10 komisyon karsiliginda
PTT subelerinde de bilet satisi uygulamasina gecilmistir.

Nitekim, baslangicta daha yiksek bir hizmet kalitesi vermek tzere
konulan ‘Mavi Trenler’” de giderek kalite dismeye basladigindan 1988
yllina gbére 1996 yilinda mavi tren yolcu sayisinda % 41,7 oraninda

azalma olmustur.

Mavi trenlerde kilometre basina ortalama yolcu tasima mesafesi
2000 yilinda 459 km iken, 2004 yilinda 424 km.ye kadar diasmus,
ekspreslerde ise 2000 yilinda 158 km. iken, 2004'te 129 km. olarak
gerceklesmigtir.
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Tablo 54: Yolcu Tasima Oranlari

YOLCU TASIMA ORANLARI 2000 2001 2002 2003 2004
Koltuk Banliyd 59 52 52 57 55
atilizasyonu (%) Anahat 64 63 65 73 64
Yolcu vagon (tilizasyonu (%) Banliyod 36 31 31 35 33
Anahat 55 54 56 60 53
Yolcu vagonu basina yolcu (adet) Banliyd 61 54 53 59 55
Anahat 31 31 31 34 30
Yolcu trenine diigen yolcu sayisi Banliyo 341 302 305 330 302
Anahat 187 187 192 213 177
Banliyo
Sirkeci 28 28 28 28 28
Bir yolcunun Haydarpasa 25 25 25 25 25
ortalama Ankara 25 25 25 25 25
tagsinma Basmane 18 23 17 23 14
mesafesi (km) Alsancak 15 16 14 16 17
Ana hat 163 171 158 165 148

(ana hat Toplami)

Mavi tren 464 452 430 441 424
Ekspres 152 152 143 151 129
Normal yolcu treni 137 179 162 140 137
Yatakl 650 640 627 631 702

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi 2000-2004, Ankara, s.97-98

Tasima oranlari tagima verimliligi hakkinda bilgi vermekte olup ,
trenlerin bos veya dolu gitmesini karakterize eden koltuk utilizasyonunun
son bes yilda biylk bir degisiklik gdstermedigi, son bes yilin ortalamasi
yaklagik banliyd icin doluluk orani ylzde 55 iken, ana hat yolcu
tagimalarinda 2004 yilinda % 4,7 yolcu sayisindaki azalma ve vagon
basina yolcu sayisindaki yillar itibariyle 2001 ve 2002 de 31, 2003’ te 34
kisi iken, 2004 yilinda 30 kisiye dismesininde etkisiyle ana hat koltuk
atdlizasyonu 2003 yilinda % 73 iken, 2004 yilinda % 64’ e kadar
dismustlr. Son bes yilin doluluk orani ana hatlarda ylzde 65'dir.
Yolcu vagon basina disen yolcu sayisi son bes yilin ortalamasi yaklagik
banliyd icin 56 iken, ana hatlarda 31’dir.
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Yolcu trenine disen yolcu sayisinda yillar itibariyle blyUk dususler
gbérulmekte olup &zellikle 2000 yilinda 341 kisiden 2004’de 302 kisiye
kadar digmustur. Yolcu trenine disen yolcu sayisi son bes yilin
ortalamasi yaklasik banliyd icin 316 iken, ana hatlarda 191 kisidir.
Toplam demiryollarinda bir yolcu trenine disen yolcu sayisi 2000 yilinda
528 iken, 2004 yilinda 479 dismis yaklasik % 10 oraninda yolcu trenine

disen yolcu sayisinda bir azalma yagsanmisgtir.

Yolcu trenlerinin artmasina karsilik ortalama tasima mesafesi;
Koltuk basina diisen yolcu-km (10°) banliyd de son bes yilin ortalamasi
yaklasik 24 iken, ana hat da 101’ dir. Ozellikle 2003 yihnda 116 olan
koltuk km.” si 2004 yilinda 94 km’ ye kadar dismustir. Bu da uzun
mesafeli seyahatlerde trenlerin tercih edilmedigini géstermektedir. Buna
neden olarak da tren seferlerinde gecikmeler, fiyat-kalite ydnunden diger

ulasim sistemlerinin daha cazip olmasidir.

Yolcu vagon (tilizasyonu ylzdesi son bes yilin ortalamasi yaklasik
banliyd icin % 33,2 iken, ana hatlarda bu oran % 55,6, dir.

Bir yolcunun ortalama tasinma mesafesi bakimindan, 2004 yilinda
bir dnceki yila goére mavi trenlerde, ekspres ve normal yolcu trenlerinde
azalma go6rulmekte iken yatakli trenlerde artis gérilmektedir. Son bes
yillda banliy6de ise Sirkeci, Haydarpasa, Ankara hatlarinda artis yada
azalma goérilmemesine ragmen Basmane, Alsancak hatlarinda bir

Onceki yila gére azalma goérilmektedir.
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Tablo55: Yillar itibariyle Tiirkiye’ de Ulastirma Sistemlerine Gére Yolcu Tasimalari (Milyon)

KARAYOLU DEMIRYOLU DENIZYOLU HAVAYOLU GENEL
YILLAR | Yolcu-Km % | Yolcu-Km % | Yolcu-Km % | Yolcu-Km | % | TOPLAM
1983 83.690 | 96 3.024| 3,5 121| 0,1 713 10,8 87.548
1984 87.539 | 95 3.489 | 3,8 120 | 0,1 864 | 0,9 92.012
1985 91.567 | 95 3.555| 3,7 131| 0,1 718 | 0,7 95.971
1986 97.609 | 96 3.248 | 3,2 139| 0,1 7850,8 101.781
1987 112.034 | 96 3.343| 2,9 157 | 0,1 945 | 0,8 116.479
1988 123.236 | 96 3.802| 3,0 186 | 0,1 991 | 0,8 128.215
1989 131.001 | 96 3.681| 2,7 171| 0,1 1.079 | 0,8 135.932
1990 134.991 | 97 3.479| 2,5 127| 0,1 1.208 | 0,9 139.805
1991 131.029 | 97 3.200( 2,4 92| 0,1 845 | 0,6 135.166
1992 142172 | 97 3.456 | 2,4 58| 0,04 1.138 | 0,8 146.824
1993 146.029 | 96 4102 | 2,7 53| 0,03 1.721 |11 151.905
1994 140.743 | 96 3.941| 2,7 47| 0,03 2.268 | 1,5 146.999
1995 155.202 | 96 3.700 | 2,3 61| 0,04 2.666 | 1,6 161.629
1996 154.836 | 96 3.215( 2,0 58| 0,04 2.754 | 1,7 160.863
1997 162.979 | 96 3.662| 2,2 49| 0,08 3.007 | 1,8 169.697
1998 166.658 | 96 3.972| 2,8 54| 0,08 3.243 | 1,9 173.927
1999 175.236 | 96 4263 | 2,3 34| 0,02 3.349 | 1,8 182.882
2000 185.681 | 96 4240 | 2,2 30| 0,02 3.555| 1,8 193.506
2001 168.211 | 96 4213 | 2,4 31| 0,02 2.859 | 1,6 175.314
2002 163.327 | 96 3.939 | 2,3 21| 0,01 2.706 | 1,6 169.993
2003 164.311| 96 4.583| 2,7 22| 0,01 2.752 (1,6 171.668

Kaynak: TCDD, DIE, TCK 1983-1999 istatistik yilliklar & TCDD Istatistik Yilligi 2000-2004:97-98

“Ulke niifusunun énemli sayida artmasina karsilik yurt ici ana hat
yolcu sayisi, 1950’ li yillardan bu yana 20 ila 25 milyon yillik yolcu
sayisinda kalmigtir. Diger taraftan karayolu ile taginan yolcu sayisi
giderek arttigindan ve demiryolu ile tasinan yolcu sayisi sabit kaldigindan
demiryolunun yurt i¢i ulasimdaki payr 1950 yilinda % 42 iken son yillarda
% 3 dolaylarina dismdstir. Yik tasimaciliginda da yolcu tagimaciligina
benzer bir sekilde 1960’ lara kadar yiikselen bir artis gérilirken bu
tarihlerden sonra yillik 14 ila 16 milyon ton arasinda bir seyir
glOstermektedir. Bunun sonucu olarak da demiryollarinin yurtici yik
tasimaciliginda aldigi pay 1950 yilinda % 72 iken son yillarda % 5
seviyesine gerilemistir. Yurt ici yik ve yolcu tasimaciliginda gériilen bu
dusds, son elli yildir karayollarina nispeten demiryollarina daha az yatirim
yapilmasindan kaynaklanmaktadir. Demiryolu tasimaciliginin toplam
tasimaciliktaki payinin artirilmasi icin yeni ve daha kisa demiryollari
glizergahlarinin agilmasi, mevcut alt yapinin bakiminin yeterli diizeyde
yapilmasi, diger ulasim modlarina gére uzun olan tasima sdrelerinin



227

kisaltiimasi gerekmektedir. Diger taraftan konteynir tasimaciliginin
6zendirilmesi, yurt i¢i ve digi kombine ve blok tren tasimaciliginin
gelistiriimesi, vagonlarin uluslararasi standartlara getiriimesi, kombine
tasimaciligin  artirlmasina  fayda  saglayacak liman  demiryolu
hizmetlerinde iyilestirmeler yapilmasi saglanmalidir.” (YDK,2003:1X)

1.2.Yik Tasima Oranlari

TCDD’nin hizmetleri icerisinde en dnemli gorevi yuk tasimacihgi
iken, Tarkiye'de ulastirma sistemlerine gore genel yUk tagimaciliginda
demiryollarinin payr 2003 yilinda % 4,5’dir. Ortalama yik tasima
mesafesi (km) olarak son bes yilin ortalamasi 524 km’ dir.

YUk tagima verimliligine iligkin son bes yilda yillar itibariyle 6nemli
Olglide bir degisim goérilmediginden asagidaki tabloda veriler son bes
yilin ortalamasi alinarak hazirlanmigtir. Buna gore;

Tablo 56 : Yiik tasima oranlari

. son bes yilin ortalama
Yiik tasima Oranlan

degerleri
Yik vagon dtilizasyonu % 50
Yik vagonu basina disen ton 20
Dolan vagon basina diisen ton 32
Yik vagonu basina disen dolan vagon adedi 26
Dolan vagon basina diisen yik vagon-km 585
Yik vagonu bagina digen netton ton-km 10° 492
Ortalama bir vagon darasi (ton) 19
Ortalama bir vagon kapasitesi (ton) 39
Toplam vagon i¢inde faal vagon ylizdesi 90
Toplam yik vagon km’ de dolu yiuk vagon-km% 61
Bir dingile diisen hamton 13
Faal yiik vagonu basina diisen vagon- km (103) 30
Ortalama yik tagima mesafesi (km) 524

Kaynak : TCDD istatistik Yilli§i 2000-2004 :99
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yuk vagon

dtilizasyonu 2003 yilinda % 50 iken, 2004 yilinda % 53 olarak

gerceklesmistir. 2004 yilinda ; yik vagonu Utilizasyonu %3 , vagon

basina ylk % 5, dolan vagon basina yik % 9 oraninda artmis iken, faal

vagon orani % 16 ve ortalama tagsima mesafesi % 3,6 oraninda

azalmistir. Ortalama yUk tasima mesafesi, son bes yil igerisinde en

yUksek degerlerde gercekklesmis ve 2002 yili ortalama tasima mesafesi

497 km degeri diger Ulke demiryollarindaki degerle karsilastinldiginda

en uzun mesafeli yik tagima degeri oldugu gérilmektedir.

gOsterilmistir.

Tarkiye’ de ulasim sistemlerine gbére yUk tasimalari tabloda

Tablo 57 : Yillar itibariyle Tiirkiye’ de Ulastirma Sistemlerine Gore Yiik Tagimalari (Milyon)

KARAYOLU

DEMIRYOLU

DENIZYOLU

HAVAYOLU

BORU HATTI

GENEL
YILLAR| Ton-Km | % |Ton-Km| % |Ton-Km| % |Ton-Km| % |Ton-Km| % | TOPLAM
1983 42.189 | 49,5 5491 6,4 2.934 | 3,4 57| 0,1 34.592 | 40,6 85.263
1984 43.878 | 43,7 6.908 | 6,9 7,719 | 7,7 63| 0,1 41.921 | 41,7 100.489
1985 45.634 | 43,3 6.755| 6,4 4.504 | 4,3 59| 0,1 48.469 | 46,0 105.421
1986 48.463 | 44,6 6.645| 6,1 4.682 | 4,3 64| 0,1 48.831 | 44,9 108.685
1987 58.832 | 44,9 6.661 | 5,1 4.541 | 3,5 79| 0,1 60.871 | 46,5 130.984
1988 62.480 | 39,2 7.419| 4,7 9.454 | 5,9 88| 0,1 79.753 | 50,1 159.194
1989 66.146 | 40,4 6.518 | 4,0 7152 | 4,4 95| 0,1 84.217 | 51,2 164.398
1990 65.710 | 51,4 6.937| 5,4 7.234 | 5,7 107 | 0,1 47.833 | 37,4 127.821
1991 61.969 | 82,4 7.345| 9,8 2.780 | 3,7 76| 0,1 3.076 | 41 75.246
1992 67.704 | 84,4 7.682| 9,6 1.756 | 2,2 102 | 0,1 3.013| 3,8 80.257
1993 97.843 | 88,9 8.104| 7,4 901 | 0,8 152 | 0,1 3.104 | 2,8 110.104
1994 95.020 | 88,7 8.020| 7,5 587 | 0,5 198 | 0,2 3.251| 3,0 107.076
1995 112.515| 90,4 8.278 | 6,6 276 | 0,2 231| 0,2 3.219| 2,6 124.519
1996 123.748 | 90,5 8.675| 6,3 ()] ) 240 | 0,2 4.022| 2,9 136.685
1997 124.340 | 80,2 9.323| 6,0 ()] () 263 | 0,2 21.064 | 13,6 154.990
1998 135.271 | 73,8 7.966 | 4,3 ()] ) 274 01 39.813 | 21,7 183.324
1999 150.974 | 71,5 7.944 | 3,8 8.200 | 3,9 286 | 0,1 43.609 | 20,7 211.013
2000 161.552 | 73,2 9.423| 4,3 7.900 | 3,6 310| 0,1 41.432 | 18,8 220.617
2001 151.421 | 75,4 7146 | 3,6 8.100 | 4,0 285| 0,1 33.969 | 16,9 200.921
2002 150.912 | 80,2 6.613| 3,5 5.738 | 3,0 275| 0,1 24.733 | 13,1 188.271
2003 152.163 | 86,3 7.855| 4,5 5.400 | 3,1 276 | 0,2 10.670 | 6,0 176.364

Kaynak: TCDD, DIE, TCK 1983-2004 istatistik yilliklari & TCDD Istatistik Yilligi 2000-2004:109.
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Demiryollarina olan yuk taleplerinin yillar itibariyle azalmasinda
etkili olan faktérlerin baginda tren iptalleri gelmektedir.

Bir yil icinde muhtemel yUk tasitma talepleri dikkate alinarak
gunlik ve buradan hareketle aylik yOk treni sayilari programi
dizenlenmektedir. Uygulama sirasinda c¢esitli nedenlerle planlanan
trenlerin bir kismi iptal edilmektedir. Tren iptal nedenleri, son bes yil
itibariyle karsilastirmal olarak asagida verilmigtir.

Tablo 58: Tren iptal nedenleri
1999 2000 2001 2002 2003

iptal nedenleri  adet % adet % adet % adet % adet %

Makine yoklugu 561 3,4 848 5,6 285 1,1 473 2,6 2.007 10,3

Personel
yoklugu 875 5,4 3.496 22,9 2314 8,9 1.251 6,8 1.640 8,5
Diger islet.
Sorunlari 1.077 6,6 2.870 18,8 2.169 8,3 343 1,9 4320 22,3

Yuk yoklugu 13.752 84,5 8.060 52,8 21.335 81,7 16.462 88,8 11.433 58,9
Toplam 16.265 100 15.274 100 26.103 100 18.529 100 19.400 100

Kaynak: YDK, 2003:87

Son bes yil iginde en fazla tren iptalleri 26.103 adet ile 2001
yilinda, ikinci olarak da 19.400 adet ile 2003 yilinda meydana
gelmigtir. 2003 yilinda toplam tren iptalleri sayisinda gecen yila gére
% 4 oraninda artis olmustur.

2003 yilinda makine yoklugu, personel yoklugu ve diger igsletme
sorunlari nedeniyle iptal sayisinda artis olmus, yik yoklugu nedeniyle
iptaller ise 6nemli oranda azalma meydana gelmigtir. Bu azalmaya
ragmen tren iptallerinin nedenleri arasinda en yuksek orani yuk
yoklugu olusturmakta, bunu diger igletme sorunlan takip etmektedir.
2003 yilinda 19.400 adet olan tren iptallerinin; % 59 oraninda 11.433
adedi yUk yoklugu, % 22 oraninda 4.320 adedi diger isletme sorunlari
nedeniyle olusmustur. (YDK, 2003:87)
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1.3.Genel Ortalama Maliyetler ve Siibvansiyon Oranlari

“Maliyet genis anlamda bir amaci gerceklestirmek katlanilan
fedakarliklar veya masraflar, ekonomik anlamda ise, satis kiymeti olan
bir Grinin Uretiminde kullanilan Gretim faktérlerinin parayla ifade edilen
degeri olarak® (Evyapan,1989:209) tanimladigimizda giderleri, bir
hesap donemine ait maliyetler olarak tanimlayabiliriz. Maliyetleri
hesaplamanin dnemi;cari dénemdeki verimliligin tespitinde, dénem sonu
faaliyetlerimizin  degerlendiriimesinde, kar maksimizasyonunda ve
bunlara bagl olarak da gelecege dair fiyat tespitlerinde ve

planlamalardaki karar alma slrecinde ihtiya¢ duyulmaktadir.

Maliyetlerin demiryolu isletmeciligindeki énemi; birim maliyetlerin
tespit edilmesi, uygulanan tarifeler, kapasite oranlari, faaliyet
sonuglarinin degerlendiriimesi ve kar/ zararin degerlendiriimesinde

kullaniliyor olmasidir.

Demiryollarinda maliyetlere etki eden faktérleri siralayacak olursak;
hiz, fiyatlar, kapasite kullanim oranlari, personelin verimliligi, ulasim
modeli, araglarin ézellikleri, yol durumu, tasima mesafesi ve kapasitesi,

hatlarin tek veya cift olmasi, vagon kapasiteleri vb. goésterilebilir.

Asagidaki Tablo:59 bu amagla TCDD’nin 1996-2004 yillarina ait

genel ortalama maliyetleri verilmistir.
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Tablo 59: Genel Ortalama Maliyetler (TL)

1996 1998 2000 2002 2004
Bir hamton-km maliyeti 2.116 7.376 18.023 43.793 56.151
Bir netton-km maliyeti 3.453 12.452 31.224 79.159 88.111
Bir yolcu-km maliyeti 3.647 11.282 30.254 74.609 103.052
Bir tren-km maliyeti 1.119.715  3.958.771  10.546.800 24.633.549  29.895.860
Bir lokomotif-km maliyeti 809.664 2.777.554 7.396.573  17.487.458 22.404.314
Bir vagon-km maliyeti 84.950 302.661 735.816 1.779.762 2.291.664
Bir koltuk-km maliyeti 2.322 7.692 18.897 45.455 63.417
Bir dingil-km maliyeti 26.615 92.362 226.607 543.147 695.846
1000 hamton km’ ye 952.217 2.734.017 9.290.174  26.435.019  29.772.471
disen yakit gideri
Bir loko km’ ye disen 241.519 721.671 2.302.184 5.646.240 7.099.816

yakit gideri

Kaynak: TCDD 1996-1999 istatistik yilliklar. TCDD Istatistik Yilligi 2000-2004:104.

Genel ortalama maliyetler; “isletme araclarinin ve hizmet
kategorilerinin tUmu i¢in hesaplanan genel ortalama (birim) maliyetler,
muhasebe dékimanlarindaki toplam maliyetlerin, istatistik
dékdmanlarindaki toplam hizmetlere bdélinmesi ile elde edilmektedir.”
(Evyapan, 1989:216)

Tablo:59 gbére bir tren tonunun bir kilometre mesafeye
tasinmasiyla ifade edilen bir hamton-km 1996 yilinda 2.116 TL iken,
2004 yilinda 56.151 TL’ ye ulasmigtir. 2004 yilinda bir énceki yila gore
artis orani yaklasik % 29 olmustur.

Bir ton yOkin bir kilometre mesafeye tasinmasiyla ifade edilen
bir netton-km 1996 yilinda 3.453 TL iken, 2004 yilinda 88.111 TL’ ye
ulagsmistir. 2004 yilinda bir énceki yila gbére artis orani yaklasik % 11,3

olmustur.
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Bir yolcunun bir kilometre mesafeye tasinmasiyla ifade edilen
bir yolcu-km 1996 yilinda 3.647 TL iken, 2004 yilinda 103.052 TL’ ye
ulagsmistir. 2004 yilinda bir dnceki yila gére artis orani yaklasik % 38,1

olmustur.

Bir trenin bir kilometre mesafeye tasinmasiyla ifade edilen bir
tren-km isletme hizmeti birimi, 1996 yilinda 1.119.715TL iken, 2004
yllinda 29.895.860 TL’ ye ulagsmistir. 2004 yilinda bir énceki yila gére
artig orani yaklasik % 11,3 olmustur. 2004 yilinda bir 6nceki yila gére
artig orani yaklasik % 21,4 olmustur.

Genel ortalama enerji maliyetlerine baktigimizda 1000 hamton
kilometreye disen yakit gideri 2004 yilinda bir énceki yila gore artis
orani % 13 iken, bir lokomotif kilometreye disen yakit giderindeki artis

orani % 26’ dir.

Sdbvansiyonlar TCDD Ana Statis(’ nin 20. maddesi uyarinca
Ulastirma Balkanhgr’nin butgesine konulan yol bakim ve onarim giderleri
karsih@ gelirler ile 233 sayilli KHK.nin 35. maddesine dayanilarak
yayimlanan Bakanlar Kurulu’nun 13.9.1989 tarih ve 89/14558 sayili
karanyla degisik 3.10.1986 tarih ve 86/11076 sayili Bakanlar Kurulu
kararinin (d) fikrasi uyarinca, ekonomik hatlarin, Dogu Ekspres treni,
Guney Ekspres treni ve Van go6lu Ekspres trenleriyle Van Goéli’nin
isletiimesinden dogan goérev zararlarindan olusmakta olup detayi

asagidadir.
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Siibvansiyonlar 2003(kesin) 2004(kesin) 2005(program)
Yol Bakim ve Onarim Gid. Karsiligi 175.763.147 205.714.017 262.968.214
Ekonomik Olmayan Hatlarin Gérev Zarari  106.999.438 145.860.255 168.625.646
Ekon. Olmayan Eksp. Trenl. Gorv. Zarari 37.269.521 45.457.098 44.147.858
Van Gélu Feribot Mudurluagu Gérv. Zarar 10.627.156 13.179.484 14.979.212
TOPLAM 330.659.262 410.210.854 490.720.930

Ulastirma Bakanhgrnin butgesine yol bakim ve onarimi igin

konulan slbvansiyon rakamlariyla, yol bakim ve onarim giderlerini

karsilastirdigimizda;

Yillar yol bakim ve onarim giderleri
2003 yilinda 175.763.147 YTL gerceklesmis,
2004 yilinda 205.714.017 YTL gergeklesmis,
2005 yili programinda 262.968.214 YTL

yol bakim ve onarim gideri tahmin edilmekte olup, yol bakim ve

onarim kargiligr alinacak olan stibvansiyonla ayni miktardadir.
(Kaynak:TCDD 2005 Yili is Programi ve Blitgesi ve TCDD Mali isler Dairesi Bagkanligi)

“TCDD’ nin kaynak 6deme dengesini etkileyen faktérlerin

basinda yetersiz sermaye, gérev zararlarinin zamaninda édenmemesi ile

Ulastirma Bakanlig! bitcesine konularak TCDD’ ye aktarilan yol bakim-

onarim giderlerinin yeterli olamamasi gelmektedir. YPK’nin 6.4.2001 giin

ve 2001/T-13 sayil karari ile TCDD ana statisdniin 20.inci maddesine

getirilen hikim dogrultusunda 2001 yilindan itibaren yol bakim-onarim

gideri TCDD tarafindan tahakkuk ettirilerek Ulastirma Bakanlig)’ nin

hesabina alacak kayit edilmeye baslanmigtir. 2002 Mali Yili bltce

Kanunu ile Bakanhgin bditgesine 15 trilyon liralik 6denek konulmus olup,

bu tutar TCDD’ nin stopaj gelir vergisi borcuna mahsuben kullanilmistir.
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Ulagtirma Bakanligi’ nin alacaklar hesabinda kayitli yol bakim ve
onarim gideri 2003 yili basinda 211, 8 trilyon lira iken, yil iginde
tahakkuk eden 175,8 trilyon liranin da eklenmesi ile 31,12,203 tarihi
itibariyle toplam alacak 387,6 trilyon liraya ulagmistir. 2003 ve 2004
yillarinda Ulastirma Bakanligi’ nin bitgesine yol bakim ve onarim gideri
olarak édenek konulmamistir. Konuya ¢6zim getirmek amaciyla TCDD
tarafindan Ulastirma Bakanligi’ na génderilen yazi ile 2004 bdtgesinde,
Ulastirma Bakanligi Kara Ulagtirmasi Genel Miid(rligi “Ekonomik Igler
ve Hizmetler Cari Transferler” tertibine gbrev zarari olarak konulan 8
trilyon liralik 6denekten 6,960 milyar liralik 6denegin, yol bakim ve onarim
giderlerinin finansmaninda kullaniimak lzere serbest birakilmasi talep
edilmistir. Bunun lizerine 6,960 milyar liralik édenek serbest birakilmis,
Kurulusa intikal ettirilmistir. Ancak séz konusu tutar Kurulusun gergek
ihtiyacini karsilayacak dizeyin oldukga altindadir. Kurulusa yol bakim ve
onarim giderlerine iligkin yeterli kaynagin aktarilmamasi bir taraftan
Kurulusun borglanmasina ve finansal yapisinin bozulmasina neden
olmakta, diger taraftan gerekli yol yenilemeleri yapilamadig: igin
demiryolu tagimacihiginin givenligi riske atiimaktadir. “ (YDK, 2003:63)

Yol bakim ve onarim giderleri karsiligi talep edilen édenek ve
gerceklesen giderler asagidaki tablo 77° de daha net goériimektedir.
1982 yil hari¢ tim yillarda yil sonu olusan farkhlik negatiftir. Yani higbir
yil talep edilen 6denegin tamami verilmemistir. Yillar itibariyle olusan
bakiyeler toplami 2004 yilinda 586.392.631 YTL alacak olusmustur.
2005 yilinda ise toplam alacagi 811.196.631 YTL’ dir.
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Tablo 60: Yol Bakim ve Onarim Giderleri Karsiligi Talep Edilen Odenek ve Gerceklesen Giderler

YOL BAKIM VE ONARIM GIDERLERI KARSILIGI

TALEP EDILEN ODENEK VE GERCEKLESEN GIDERLER (1980-2008 (YTL)
. . i 1l sonu
yillar taltcj_agei(‘i;ll(en gggrl‘eerl‘( s :ﬁf;g:’d;lk tahgl;;gléreden fark olusan alacak
1980 8.805 4.797 4.641 9.295 -4.654
1981 11.527 11.526 9.324 10.282 -958
1982 11.276 11.276 13.582 10.892 2.690
1983 13.851 13.851 13.851 14.115 -264
1984 16.357 14.500 14.500 17.357 -2.857
1985 21.575 18.000 18.000 21.281 -3.281
1986 22.906 20.000 18.400 26.251 -7.851
1987 30.916 26.000 23.920 36.604 -12.684
1988 40.170 31.000 28.520 53.332 -24.812
1989 59.127 40.000 35.400 112.657 -77.257
1990 207.895 146.843 129.092 232.833 -103.741
1991 353.185 180.000 159.300 458.401 -299.101
1992 994.670 250.000 247.100 898.355 -651.255
1993 1.490.160 347.000 336.240 1.718.589 -1.382.349
1994 2.383.000 550.000 369.600 2.739.318 -2.369.718
1995 3.940.663 700.000 501.375 4.195.467 -3.694.092
1996 6.401.802 875.000 831.250 6.949.733 -6.118.483
1997 8.792.673| 1.400.000 1.330.000 13.982.252 -12.652.252
1998 18.122.190| 3.000.000 3.000.000 25.624.229 -22.624.229
1999 35.909.441| 5.000.000 4.950.000 44.206.168 -39.256.168
2000 66.454.944 | 7.500.000 8.238.850 73.194.135 -64.955.285
2001 103.163.342 | 10.000.000 9.357.500 101.909.910 -92.552.410 -92.552.410
2002 133.513.012 | 15.000.000 15.000.000 134.270.857 | -119.270.857| -211.823.267
2003 198.668.558 0 0 175.763.147 | -175.763.147 | -387.586.414
2004 251.363.400 | 8.000.000 6.907.800 205.714.017| -198.806.217| -586.392.631
2005 242.283.000 | 17.500.000 17.479.000 242.283.000 | -224.804.000| -811.196.631
2006 279.399.849 0
2007 292.412.130 0
2008 304.183.840 0

KAYNAK: TCDD MALI ISLER DAIRESI BASKANLIGI

Tablo (Gelir Gider) de géruldigu gibi sibvansiyonlarin toplam gelir

icindeki payr 1989'dan 2000 yilina kadar pek fazla degismemekte ve

ortalama % 20 civarinda gerceklesmektedir. 2001 yilindan itibaren

yaklasik % 30’lar seviyesindedir. 2003 yili itibariyle, Avrupa Ulkelerinde

sadece igletme geliri icinde sdbvansiyonlarin payina baktigimizda;

Hirvatistan'da % 83, ispanya’ da %47, Belcika’ da %49, Avusturya’ da
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%45,2, Danimarka’ da %41,8, Fransa’ da %36,8, Italya'da %21,9'dur.
Turkiye'de ise sadece isletme geliri igindeki subvansiyonlarin payina
baktigimizda; 2003 yilinda % 33,8, 2004 vyilinda ise %36’ dir.
Slibvansiyonun en blylk payi yukarida gortldigu gibi yol bakim ve
onarimlarn olusturmaktadir. 1994 yilinda subvansiyonlar yol bakim
onarim giderlerinin % 13'0n0, 1995 wyilinda ise % 11’ ini
karsilayabilmigtir. Karayollarinda tim yol yapim ve onarim gideri devlet
tarafindan karsilanmakta iken, demiryollarinda bu yardim ancak belli
yuzdelerle sinirli kalmistir. Stbvansiyonlarin iginde ekonomik olmayan
hatlarin gbrev zararlarin pay! baydktar, bu tarz stibvansiyon kurulug'un
etkinliginde pek faydali degildir. Sibvansiyonlarin igletme giderlerine
orani 2000°’de % 16 iken, 2004 de % 26 olmustur.

Tablo 61:AB’de Bazi Ulkelerde Verilen Siibvansiyonlar

2002 2004
i SUBVANSIYON SUBVANSIYON
ULKELER (EURO) (10°) (EURO) (10°)

TURKIYE 187

_ 231
IRLAND/—\. 175 318
PORTEKIZ 11 194
ALMANYA 443

PANIMARKA 3.642 979
TALYA 3169
!—IOLLANDA - 1132
ISPAI\.IYA 1.079 | 402
BELCIKA 1611
FRANSA 65 1788
NORVEG 686
AVUSTURYA 1805
FINLANDIYA 36 57
CEK CUMHURIYETI 037
SLOVAKYA 165
MACARISTAN 408
BULGARISTAN 6
ROMANYA 62
Kaynak: TCDD Istatistik Yiligi (1999- 2003) & (2000-2004:113-119)
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Yukaridaki tabloya baktigimizda, Turkiye’de demiryollarina verilen
stbvansiyonlar bir ¢ok Ulkenin ¢ok gerisinde kalmaktadir.

“TCDD’ nin ana statiisiinde; kurulugun yillik yol bakim ve
onarim masraflarindaki devletin katki payinin, her yil Ulastirma
Bakanligi’ nin bltgesine konan &denekle karsilanacagi hikmd yer
almasina ragmen bu masraflar kurulugca karsilanmaktadir.
Demiryolu tasimasinda alt yapiy! olusturan ve yapim tarihleri ¢ok
eski olan yollarin blyik miktarlara ulasan bakim ve onarim
giderlerinin tamamina yakin bélimdndn kurulusgca karsilanmasi
rekabet ortaminda olan ve gelirleri  giderlerini karsilayamayan
TCDD’ nin zararinin daha da artmasina neden olmaktadir. Yol
bakim ve onarim giderlerinin tamamini karsilayacak dlizeyde
Ulastirma Bakanligi blitgesine oédenek konulmasi kurulusun
mevcut mali yapisi agisindan ¢ok blylik énem arz etmektedir.”
(YDK, 1993:2)

“Demiryolu ve karayolu ulasim tirleri arasinda tasima
gereksinmeleri agisindan bir dengesizlik vardir. Séyle ki tasima
gereksinmelerinin cogunlugu karayolu ulagimi ile kargilanmaktadir.
Madem ki, demiryolu ulasiminda birim maliyet (retim arttikca
dismektedir, o halde, ulagim tirleri arasindaki dengesizligin
giderilmesi icin tasima gereksinmelerini belirli bir kisminin
karayolundan demiryoluna kaymasi gerekmektedir. Bu tasima
gereksinmelerindeki kaymanin ise ne kadar olacagini bulmak igin
bu iki ulagim tirlerinin birim maliyet egrilerinin kesistigi noktayi
bulmak yeterlidir. Iste o noktada demiryolu ve karayolu tasima
gereksinmelerinde denge saglanmis olur ve ayni zamanda bu tiir
bir bilgi ulagim politikasinin geligtiriimesinde veri olarak alinabilir.”
(Akyllmaz, 1979:108-109)
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Tablo 62: Yillar ltibariyle Stibvansiyonlar/ Isletme Gideri %
yillar 2000 2001 2002 2003 2004

Siibvansiyonlar/ 16 26 25 25 26
isletme giderleri %

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi 2000-2004:104.

1.4.Madde Cinslerine Gére Ortalama Yiik Tagima Uzakliklari

Tablo:63° de madde cinslerine gbére yuk tasima uzakliklari
kilometre olarak verilmigtir. Tabloya goére agirhkli olarak demiryollarinda
kilometre bakimindan tasimacilik gida maddeleri ve hayvan yemi
tasimalarinda yogunlagsmaktadir.

Tablo:63’ e bakildiginda ilk satirda yer alan tarimsal Grtnler canli
hayvan tagimaciliginin yillar itibariyle tagima uzaklklar dismdstdr. 2000
yilindan 2004 yilina bu Urlnlerdeki tasima uzakliklari % 34 oraninda
dismuistlr. Bu kalemdeki en énemli Grin hububattir. 2003 yilindan
itibaren sgeker pancari tasimaciligi yapiimamaktadir. Bu kalemdeki
tasimacihdin % 48 i kereste tasimaciligina aittir. Canli hayvan
tasimaciliyinda ise son dort yilda énemli bir degisme olmamakla birlikte
toplam tagimacilktaki pay1 % 13’ tar.

Tablo:63" Gn ikinci satirinda gida maddeleri ve hayvan yemi
gelmektedir. Bu kalemde; gida maddeleri, tekel, seker, ot,saman ve
kispe tasimacihig yapilmaktadir. Yillar itibariyle tasima mesafelerinde
onemli bir degdisiklik gorilmedigi gibi yukarida s6z edildigi gibi en fazla
uzun mesafe tagimaciligi bu Uriinlerde yapiimaktadir. Bu kalemdeki tekel
ve gida maddeleri en blylk paya sahip olup son dort yildaki tasima
mesafelerinde 6nemli bir degisiklik gdézlenmemistir.
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Tablo:63’ Un U¢Uncl satirinda kati yakitlar gérilmektedir. Kati yakit
dranlerini; maden kédmurd, kok ve linyit olusturmaktadir. Kok en blylUk
paya sahiptir. Tagsima uzakliklarinda bu Urtnlerde de yillar itibariyle ¢ok
blylik degisiklikler gbézlenmemekte olup, kok tasimasindaki mesafe
artmig, maden kémdart ve linyitte ise yillar itibariyle tasima mesafesi
azalmistir. Nedeni ise, son dért yilda tasinan maden kémart miktar
yillar itibariyle azalmis ayni zamanda tasima mesafesi de azalma
gOstermigtir. Kok tasima miktari ise son dort yilda 1/3 oranina inmis
buna kargin daha uzun mesafelerde tasimacilik yapilmistir. Linyitte ise
tasinan miktar yaklasik iki katina ¢ikarken daha kisa mesafelerde tasima

hizmeti verilmistir.

Tablo:63’0n un dordinci satirinda petrol GrGnleri gorulmektedir.
Petrol Urlnleri; akaryakit ve zift, katrandan olugsmaktadir. Akaryakit
tasima mesafesinde yillar itibariyle artig gordlirken, zift, katranda
azalma goérulmektedir. Taginan miktar bakimindan ise akaryakitta artis,
zift, katran tasima miktarinda vyaklasik %63 oraninda azalma

gbrulmektedir.

Tablo:63’ Gn dordincu satirinda cevherler gelmekte olup, demir
cevheri, krom ve manyezit borakstan olugsmaktadir. Demiryollariyla
tasinan krom miktari yillar itibariyle 6nemli digsUsler gbéstermekte ise de
tasima mesafesi hemen hi¢ degismemistir. Demir cevherinde ise miktar
azalmis tasima mesafesi artmistir. Manyezit boraks tasima miktan
artarken tasima mesafesi kisalmig daha yakin mesafelere tasimacilik

yapilmaktadir.

Tablo:63’ Un besinci satirinda metalUrji Granleri géralmektedir. Bu
drinlerin tasima mesafesinde yillar itibariyle 6nemli bir degisiklik
goérilmemektedir. Taginan miktar da ise, 2000 yihindan 2004 yilina
yaklasik yari yariya digus gorulmektedir.
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Tablo:63" Un altinci satirinda ingsaat malzemeleri goérilmektedir.

Tasinan mesafede artis , tasinan miktarda ise %50 disUs gérilmektedir.

Tablo:63’ Un yedinci satirinda ise, gibre gelmektedir. Son dort
yilda tasinan gliibre miktari % 60 azalmasina karsin, tasima mesafesinde
artis gorilmektedir. Daha az miktarla daha uzun mesafelere tagimacilk

yapiimaktadir.

Tablo:63" Gn sekizinci satirinda kimyasal maddeler goérilmekte
olup, tasinan mesafe yillar itibariyle yaklasik U¢ kat artis gdéstermesine

karsin tasinan miktar azalmistir.

Tablo:63" Un dokuzuncu satirinda arag,makine gelmektedir.
demiryollar ile tasinan arag¢, makine ise; yuk vagonlari ve ziraat
aletleridir. Yillar itibariyle tasinan mesafede onemli bir degisiklik
g6zlenmemektedir. Taginan ziraat aletlerinin sayisinda azalmalar

gbrulmektedir.

Tablo:63’ Gn onuncu satirinda diger tasimalar yer almakta olup,

tasima mesafesi yillar itibariyle dismustar.

Tablo:63" Un onbirinci satirinda ise uluslararasi yuk tasima
uzaklklari  yer almaktadir. Goérildiga gibi tasima mesafesi yillar
itibariyle 6nemli Olclide artig gdstermis, tasinan miktar ise iki katina

ctkmigtir.

Son olarak Tablo:63’ Gn son satirinda toplam tasima uzakliklari

gbrulmekte olup, yillar itibariyle énemli bir degisiklik gérilmemektedir.
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Tablo 63 : Madde Cinslerine Gore Yiik Tasima Uzakliklar ( km)

Madde tiirleri (km) 2000 2001 2002 2003 2004
Tarimsal Grinler canli hayvan 2.575 2.219 2.044 1.917 1.708
Gida maddeleri ve hayvan yemi 4.067 4.259 4.199 4141 4.378
Kati yakitlar 1.685 1.574 1.441 1.517 1.629
Petrol Uriinleri 1.214 1.165 929 927 1.052
Cevherler 1.438 1.555 1.417 1.344 1.421
Metaltirji Griinleri 661 753 729 699 653
Ingaat malzemeleri 1.563 1.426 1.445 1.598 1.942
Gibreler 920 971 884 891 936
Kimyasal maddeler 345 418 407 762 1.046
Arag, makine 1.082 1.098 1.056 1.082 1.075
Diger tagima 620 588 617 720 541
Uluslararasi tasima 247 363 425 442 481
Toplam 527 521 497 547 527

Kaynak: TCDD Iistatistik Yilli§i 2000-2004:105.

2.YAKIT TUKETIM MIKTARININ DAGILIMI
2.1.Enerji Tuketimleri

Ulasim sektdrinde elektrik enerjisinden istifade eden tek sistem
demiryolu sistemidir. Dolayisiyla Turkiye gibi petrolde diga bagimli bir
ulkenin, petrole dayall sistemler vyerine, suratle demiryollarinda

elektrifikasyona gecmesi daha dogru bir tercih olacaktir.

“Demiryolu sektériinde, Tlrkiye’ de yapilan en blylk
yanhglk, 1970’ li yillarda dizelizasyona gegilmesi olmusgtur. Oysa,
buharli ¢ekimden, dogrudan elektrikli gegis sansina sahip olan
Tirkiye, elektrifikasyona harciyacagi kaynagin birkag mislini;
dizelizasyonun &zelligi nedeniyle akaryakit, yedek parca, tamir ve
bakim giderleri ile egitim ve atblye giderleri olarak harcamistir.
Dolayisiyla, Tirkiye ivedi olarak elektrikli tren isletmeciligine
gecme durumundadir.” (Cinar 1997:59)



2.1.1.Kat1 Sivi ve Elektrik Enerjisi Tuketimleri

2000 ve 2004 yillari arasinda demiryolarinda kati, sivi

elektrik tiketim miktarlari asagidaki tabloda gésterilmistir.

Tablo 64 : Kati Sivi ve Elektrik Enerjisi Tiiketimleri

Taskoémiirii (ton) Tren lokomotiflerinde
Motorin Tren lokomotiflerinde
(bin Lt) manevrada

Toplam
Motor yagi Tren lokomotiflerinde
(ton) manevrada

Toplam

Elektrik (1000 kwh) Tren lokomotiflerinde

Kaynak: TCDD Istatistik Yilhgi 2000-2004:107

Bu tabloya gére son ¢ yilda tren lokomotiflerinde

2000
19
174.589
1.706
176.295
1.570
12

1.582

249.017

2001

5
137.836
1.452
139.288
1.357
25

1.382

227.590

2002

138.701
1.352
140.053
1.193
25

1.218

191.699
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ve
2003 2004
144.248 136.988
1.366 1.128
145.614 138.116
1.020 972
24 16
1.044 988
201.239 224.508
taskdémur

kullaniilmazken, 2004 yilinda motorin kullanim miktarinda ise, bir dnceki

yila gbére % 5 oraninda azalmistir. 2003 yilinda ise bir 6nceki yila gore

motorin sarfiyatinda %4 oraninda artis gérilmektedir. Tren ve manevra

lokomotiflerinin 2004 yilinda toplam motorin kullanimi bir dnceki yila gére

% 5 azalmistir. 2003 yilinda bir 6nceki

ylla gore elekirik enerjisi

sarfiyatinda % 5, motor yagi sarfiyatinda ise % 14,3 oraninda azalma

go6rulmustar. 2004 yilinda tren ve manevra lokomotiflerinde motor yagi

kullanimi 2003 yilina gére %5,3 oraninda azalmis, elektrik kullanimi ise,

% 11,5 oraninda azalmisgtir.
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“Birim sarfiyatlar bakimindan, hamton-km basina disen
motorin (It) tiketiminde %5,1 oraninda, elektrik (kwh) tiketiminde
%2,6 oraninda azalma sbéz konusudur. Azalmalarda tren trafik
planlamalari, blok tren tagimaciligi, manevra planlamasi, lokomotif
bakim onarimlarinin dizenli  yapiimasi, lokomotif kullanim sekli
faydall olmaktadir. “ (YDK, 2003:111)

2.1.2.Km Basina Disen Yakit Miktari

“Sistemlerinde isletme giderlerinin en basta geleni stiphesiz
yakit gideridir. Ulagim sisteminin ulusal kaynaklara dayall ve en
ekonomik olmasi icin en az yakit tiketen olmaldir. En az yakit
tiken alt sistem demiryollaridir. En pahali alt sistem havayolu
disinda karayolu ulagimidir. Ayrica karayollari, denizyollari ve
havayollari ulagim alt sistemlerinde yakit olarak yalniz petrol
tdrevleri kullanilirken demiryollarinda teknolojik olanaklar elverdigi
icin elektrik enerjiside kullanilabilmektedir.” (Tasan, 1979:246)

Enerji maliyetleri incelendiginde, 1000 hamton kilometre basina
motorin maliyetinin 2004 yilinda bir dnceki yila gbére 0,4 azalmistir.
1000 hamton kilometre basina elekirik maliyetinde ise gegen yila gore
artis olmadidi degerinde 1,6 azalma g6zlenmektedir. Bir trenin bir
kilometre de kullandigi motorin miktar1 yillar itibariyle 6nemli miktarda
azalmistir. Lokomotif basina disen motorin miktarinda ise ayni
paralelde dususler gérilmektedir. Yine ayni sekilde bir tren kilometreye
disen elektrik tiketiminde ise 6nemli bir degisiklik gérilmemekte,
lokomotif basina digsen elektrik sarfiyatinda da énemli bir degisiklik

g6ralmemektedir.



Tablo 65 : Kilometre Basina Diisen Yakit Miktari

2000
Bir tren km’ ye diisen motorin (It) 54
Bir tren km’ ye dlisen elektrik (kwh) 18,2
Bir lokomotif km’ ye diisen motorin (It) 3,9

Bir lokomotif km’ ye diisen elektrik (kwh) 12,3
1000 hamton km’ ye diigen motorin 8,8

1000 hamton km’ ye dligen elektrik (kwh) 35,5

Kaynak: TCDD istatistik Yilligi 2000-2004:107.

2001

4,8

17,2

3,6

11,8

8,7

35,9

2002

5,1

16,4

3,7

8,2

37,7

2003

4.9

16,5

3,7

7,8

36,8
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2004

42

17,4

3,2

12,3

7.4

38,4



BOLUM V. DIGER ULKE DEMIRYOLLARIYLA
ILGILi KARSILASTIRMALAR

Dinya’da ilk defa isletiimeye baslandigi 1835 yilindan bu yana
blylk gelismeler kazanan demiryolu bir ara karayolundaki suratli
gelisme karsisinda duraklamig, ancak 1973 ve onu izleyen yillardaki
petrol bunalimi karsisinda toplu tasimaciliktaki GstanlUkleri ve enerji
kullanimindaki tasarrufu dolayisiyla demiryolu tagimaciligi tekrar nem
kazanmistir. Bu arada teknolojik gelismeler sonucu trenlerin hizlari
artinlmak suretiyle tagimaciliktaki diger sistemlere nazaran dezavantajl
durumu 6nemli délctide giderilmis olmakla birlikte bu durum gelismis
ulkelerin diginda hentz yayginlasmamistir. Yirminci yazyilin baglarindan
itibaren bas déndlrlch bir hizla gelisen hava tasimaciligi, yUzyilin
sonlarina dogru bir demiryolu rekabeti ile kargl karsiya kalmis

olmaktadir.

Ulastirma sekt6riinde; ekonomikligi, ¢evre dostu ve emniyetli
olusu gibi avantajlara sahip olan demiryolu isletmeciligi butin Dunya’'da
baylk O6nem kazanmakta ve gelisen teknolojilerin siratle blnyesine

uygulanmasiyla giderek 6n plana ¢ikmaktadir.

Demiryollari da klresellesmenin  yarattigi  dizene ayak
uydurabilmek icin dnemli yapisal ve teknik degisim slrecinden
gecmektedir. Dinya demiryollarinin hemen hemen hepsinde yeniden
yapillanma calismalari c¢esitli bicimlerde slrmektedir. Guanimuzde,
demiryolu sektérinin sadece diger ulastirma turleri karsisinda rekabet
glcunl arttirmaya degil birden fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek
sektor icinde rekabet yaratiimaya calisiimaktadir. Bu da demiryolu alt
yapisinin kullanim kurallarinin belirlenmesi ve bu kurallarin Ulkeler

arasinda uyumlastiriimasini gindeme getirmektedir.
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Tdm dlinyada, karayolu agirlikh mevcut tasimacilik sistemi sebep
oldugu kirlenme, kazalar ve trafik tikanikligi ile ekonominin gelismesinde
en buyldk rol oynayan hareketliligi sinirlamaktadir. Avrupa ve Asya’nin
bircok Ulkesinde bu durumu gelistirmek icin demiryollarina 6zel énem
verilmigtir ve ilk olarak 1960’ll yillarda Japonya’'da kullaniimaya baslanan
ileri teknoloji UrdnU yuksek hiz trenleri 1980’lerden itibaren tim
Avrupa’da vyayginlasmigtir. YUksek hiz trenlerinin  hizmet verdigi
ulkelerde 200-600 kilometre arasindaki mesafelerde demiryolu ile ulagim

havayolu ulagsimina tercih edilmektedir. (DPT, 2001:6)

1970-1995 arasindaki 25 yillik dénemde, Tirkiye’ de GSYiH, 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 deyimle, GSYIH’ daki her %7’lik artisa karsilik yolcu trafigi
%1,23, yuk trafigi ise %1,38 oraninda artmistir. Avrupa Birligi'ndeki 15
llkede (EU 15), ayni ddnemde, yolcu ve yik tasimalarinin GSYiH' ya
g6re esneklikleri, sirasiyla 1,34 ve 0,90 olmustur. Tarkiye’ de
demiryollarinin yOk tasimalarindaki payi, ayni dénemde, %21,2'den
%7,1" e yolcu tasimalarindaki payl da %7,6'dan %3,5 e dismustdr.
Avrupa Birligi Ulkelerinde de demiryollarinin yolcu ve yik trafigindeki
paylari azalmaktadir. 1970-1994 arasinda, Avrupa Birligi'ndeki 15 Ulkede
demiryollarinin yolcu tasimaciligindaki payr %10,3 den %6,1’e, yuk
tagimacihigindaki payr ise %31,8 den %14,9° a dusmdastdr.
(Gercek,1997:12)

Asagidaki Tablo 66: 2002 yih istatistiklerine gbre; Avrupa ve
komsu Ulkelere ait 23 Ulkenin ulastirma sistemleri ve demiryolu
ulastirmasi hakkinda bilgileri icermektedir.

Bu tabloya goére dederlendirme yaparsak;

1000 km? ye disen karayolu acgisindan Tirkiye 18. sirada yer
almaktadir. 4.859 kilometreyle birinci sirada yer alan Belgika ile Trkiye
arasinda fark, 10 kattan fazladir.
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Demiryollari agisindan; 1000 km?* ye diisen demiryolu Tiirkiye’ de
11,1 km olup, kiyaslanan Glkeler arasinda 19. sirada yer almaktadir. Cek

Cumhuriyeti 120,4 km ile birinci siradadir.

1 km. demiryoluna dusen karayolu agisindan 40,9 km ile 7. sirada
yer alan Turkiye’ ile; Birinci sirada yer alan 116,5 km.yle petrol Glkesi

Suudi Arabistan arasindaki oran yaklasik 1/3’ tdr.

10.000 nifusa digsen demiryolu uzunlugu bakimindan Turkiye 1,3
km ile 20. siradadir. 11,3 km ile kuzey Avrupa’ dan Finlandiya ilk
siradadir.

NUfusun demiryolu ile sikligr agisindan Turkiye 1,1 ile 19. sirada

yer almaktadir. 47,3 ile isvicre birinci sirada yer almaktadir.

Elektrikli hat ylzdesi %20,2’ ye ulasmistir. 23 Ulke arasinda 17.
sirada yer alan Tirkiye bu konuda Yunanistan ve irlanda’ dan daha iyi
durumdadir. Arap Ulkelerinde elektrikli hat gorilmemektedir. Elektrikli

hatta da isvigre %99,6 ile birinci durumdadir.

Hat uzunlugu bakimindan km. basina disen personel sayisi 4,3
olup, 10 Ulkeden daha fazla, 12 U(lkeden ise daha az personel
calistirlldigi  gortlmektedir. En cok personel 12,1 ile Belcika da
gbrulmektedir.

Gelirin gideri kargilama orani Tarkiye’ de % 30,4’tar. Verileri belli
olan 13 Ulke arasinda bu oran %18,6-%85,2 arasinda degismekte ve
siralamada Turkiye 12.sirada yer almaktadir. Birinci sirada olan
Finlandiya dahi elde ettigi gelirin tamamiyla demiryolculugu giderlerinin
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ancak % 85,2’ sini karsilayabilmektedir. Bu durumlara ragmen tim
Dinya Ulkelerinde daha ekonomik bir demiryolu tasimaciligi

gerceklestirmek Uzere caligsmalar strduralmektedir.

Hat uzunlugu bakimindan Tarkiye 8.671 km. ile 8. sirada yer
almaktadir. Almanya 35.857 km. ile 1. Luksemburg ise 274 km. ile son

sirada yer almaktadir.

Ortalama yUk tasima mesafesinde Turkiye 496,8 km. ile 1. sirada
basarili ve bu konuda avantajli olarak yer almaktadir. Ancak 6zellikle
yolcularin daha kisa yoldan ve daha ¢abuk taginmasini saglayacak yeni

hatlarin da yapiimasinin saglanmasi gerekmektedir.

Ulkemiz cografi konumunda ve boyutlarina gbre, tasima
uzakliklarinin érnek alarak gdsterilen Ulkelerdeki tagima uzakliklarindan
daha buylk olmasi nedeniyle demiryollarinin daha fazla kullanimi
yonunde etkili olabilecek bir 6zelliktir. (Evren, 1999 b:7)



249

Tablo 66: Uluslararasi Demiryolu istatistikleri

Ulke ve sebekeler 100km’ ye diisen 100km’ ye 1 km demy. 10000 nifusa 10000 nifusa Nufusun demiryolu Elektrikli hat Hat uzunlg. Geken arag basina Gelirin gideri Hat. Ortalama yik
karayolu disen Diisen karayolu disen karayolu disen demiryolu ile seyahat siklig1 diisen trafik milyon kargilama orani uzunlugu tasima mesafesi
demiryolu %'si Disen km/cakan arag
(km) (km) (km) (km) % km %
(km) personel sayisi
Kigi’/km

Turkiye 4545 11,1 40,9 51,6 1,3 11 20,2 4,3 16,1 30,4 8.671 496,8
ingiltere 1525,4 69,9 21,8 62,2 2,9 16,5 30,6 0,0 13,3 17.058 214,9
Liiksemburg 2000,0 105,4 19,0 130,0 6,9 34,4 95,3 1,7 6,7 56,5 274 34,6
Yunanistan 886,4 18,1 49,1 117,0 2,4 1,4 3,4 3,8 7.8 18,6 2.383 161,3
irlanda 1361,3 27,3 49,9 251,8 51 9,3 2,7 3,1 9,1 1.919 189,7
Portekiz 786,1 31,3 25,1 72,4 2,9 14,3 37,0 3,7 12,2 51,5 2.881 240,7
Almanya 1803,9 100,4 18,0 78,2 4,4 20,1 53,7 4,5 24,9 70,2 35.857 271,3
Danimarka 1661,3 47,5 25,0 135,1 3,9 285 30,5 55 9,9 59,1 2.047

italya 1592,6 54,1 29,4 82,8 2,8 9,4 68,0 6,4 . 16.307

Hollanda 3031,3 67,6 44,8 78,6 1,8 0,0 73,4 9,2 63,7 2.806

Ispanya 13124 24,7 53,1 164,4 3,1 14,2 56,8 2,9 18,1 46,9 12.482 407,5
Belgika 4859,0 115,3 42,1 143,9 3,4 16,0 83,4 12,1 9,9 38,2 3.518 1211
Fransa 1794,9 53,7 33,4 165,8 5,0 15,0 49,3 6,1 16,8 54,0 29.352 392,0
Isvigre 1724,0 71,6 241 98,9 4.1 47,3 99,6 9,8 11,5 46,8 2.959 177,2
Norvec 263,4 10,5 22,4 203,3 9,1 1.1 61,8 2,2 4.077

Avusturya 1584,0 66,3 23,9 164,1 6,9 23,3 59,6 8,5 171 38,3 5.559 202,6
isveg 476,7 21,9 21,8 241,0 11,1 4,0 76,8 1,3 9.857

Finlandiya 231,9 17,3 13,4 150,8 11,3 11,1 41,0 2,0 17,7 85,2 5.850 231,9
Cek Cumbhur. 1618,5 120,4 13,4 125,2 9,3 17,2 30,8 8,6 7,2 9.499 1911
Slovakya 875,5 74,7 11,7 79,4 6,8 11,8 41,9 11,9 9,1 3.662 203,9
Urdiin 67,6 3,0 22,6 12,7 0,6 0,0 0,0 1,8 292 211,6
Suriye 2241 79 28,2 24,9 0,9 0,1 0,0 7.8 11,9 1.470 306,4
Suudi Arab. 75,4 0,6 116,5 71,1 0,6 0,0 0,0 1,3 18,1 1.390 472,5

Kaynak: Yiiksek Denetleme Kurulu, 2003, s.Il
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Dinyada bugine kadar gecirilen deneyimlere dayanilarak
ulastirma sisteminin geligtirilmesi i¢in genel olarak asagidaki kriterlerin
gecerli oldugu saptanmis bulunmaktadir.

- Bir yb6nde saatlik ulagim isteminin 1500-2000 yolcuya
varmasi durumunda otobus ekonomik olmaktadir.

- Ozel yol tahsis edilmis otobisler icin bu sinir 7 bin yolcuya
erisebilmektedir.

- Tramvay ve hafif metrolarin etkinlik alani bir yéndeki 6 binden
15 bin yolcuya varan debiler i¢in gegerlidir.

- Daha budydk yolcu akimlarinda metro yada banliyd ve
bélgesel demiryollarinin sinirlarina girilmis olmaktadir.

- Nufusu bir milyonu asan kentlerde, sikisik saatlerde bir
yondeki ulagim istemi 15 bini asan eksenler Gzerinde metro yapimi
gerekmektedir.

- Uygun bir ulastirma sistemi geligtirebilmek icin ntfusu 300
bini asan kentlerde en yUkli ulasim eksenlerinde sikisik saatlerdeki
istem 5-6 bine erigtiginde, 15-20 yillik dénem icinde bu debinin iki katina
cikabilecegi 6ngoruliyorsa, hafif metro tart bir isletmenin saglanmasi
tavsiye edilmektedir. (Evren, 1989:531)

“Avrupa demiryolu sebeklerinin genelinde dingil basinci
22,5 tondur. Kurulugun demiryolu sebekesinde, Kapikule-
Kdsekdy hat kesimi diginda, halen 20 tondur. Gabari élgiileri
de gerek Avrupa Ulkeleri, gerekse Iran ve ilerisindeki diger
tilkelere gére ddsuktir. Bu durum ylksek tonajlik vagonlarin
ve havaleli ylklerin yurti¢i hatlarda sevkini imkansiz kilmakta,
tagimalari olumsuz yénde etkilemektedir. Kurulusun en kisa
sdrede dingil basinci ve gabari éigiilerini sebeke genelinde
cagdas demiryolu idarelerindeki degerlere uygun hale
getirilmelidir.” (YDK, 2003:144)
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1970 ve 1998 yillari arasinda Avrupa’da demiryolu ile tasinan yuk
miktarinin pay! yizde 21,1’den ylUzde 8,4’e gerilemistir. 1990 yilinda
ylzde 11 olan bu payin, hi¢gbir sey yapilmamasi durumunda 2010 yilinda
yuzde 7'ye gerilemesi beklenmektedir. YUzde 6 olan yolcu

tasimaciligindaki payin ise sabit kalacag! distuntlmektedir.

Avrupa’da demiryolu tasimaciligi gerilerken, ABD’de sanayinin
ihtiyaclarina cevap verebilen demiryollarinin tasimaciliktaki payi
artmistir. ABD’deki demiryollari ile yik tasima oraninin yizde 40 olmasi
demiryollarinin dneminin azalmasinin kaginilmaz bir son olmadigini

gOstermektedir.

Uluslararasi Demiryollari Birligi (UIR), Avrupa Demiryollari Birligi
(CER), Uluslararasi Kamu Ulastirma Birligi (IUPT) ve Avrupa Birligi
Demiryolu Sanayileri (UNIFE) demiryollarinin hak ettigi paya tekrar
ulasabilmesi amaciyla 2020 yilina kadar tek Avrupa demiryolu sisteminin
olusturulmasi yéninde ¢alismalara baglamistir.

Bu amagla;

« demiryollarinin payinin yolcu tagimaciliyinda yizde 6’dan 10’a,
yUk tasimaciliginda ytzde 8'den 15’e yikseltiimesi,

« demiryollarindaki insan gunu verimliliginin ¢ katina ¢ikariimasi,

« enerji verimliliginin ylzde 50 artiriimasi,

« cevre kirletici emisyonlarin ylizde 50 azaltiimasi,

» altyapi kapasitesinin hedeflere uygun bigcimde artiriimasi
hedeflenmigtir.
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AB’nin demiryolu sektorlyle ilgilenmesi ancak 1990°h yillarin
baglarinda  olmustur. Tek pazar hedefinin  gergeklestiriimesi
dogrultusunda cografi olarak parcall durumdaki demiryolu aglarinin da
birlestiriimesi gindeme gelmigtir. 1991 yilinda demiryolu altyapisinin
isletiimesi ile tasimacilik hizmetlerinin hesaplarinin ayrn tutulmasi
hususunda talimat verilmistir. Bodylece, seffafllk ve rekabetin 6ni
aclimigtir. Demiryollarinda isletmeciler arasinda rekabete daha fazla
imkan verilmesi durumunda demiryollar diger tagima tlrlerine gbére daha

avantajl duruma gelecektir.

Son yillarda demiryollarinda yeni isletmeciler ortaya ¢ikmaya
baslamistir. Almanya’nin kimya sanayi devi BASF, diger bazi firmalarla
ortaklasa demiryollarinda isletmecilige soyunmustur. Isvecli IKEA kendi
drettigi mallarin demiryolu ile tasinmasi amaciyla ayri bir firma
kurmustur. Uriinlerinin ylizde 18'ini demiryoluyla tasiyan IKEA, bu orani
2006 yilinda yuzde 40’a yuUkseltmeyi hedeflemektedir. Bu da haftada
yaklasik 500 trene tekabil etmektedir.

Demiryollarinin rekabet gucinin artirilabilmesi amaciyla teknik
engellerin kaldiriimasi gerekmektedir. Pek ¢ok lokomotif elektrifikasyon
ve sinyalizasyon 6zelliklerinin farkli olmasindan dolayi Avrupa’daki tim
demiryolu aglarindan faydalanilamamaktadir. Degisik voltaj akimlariyla
calisabilen lokomotifler bu sorunun ¢ézimulne katki saglayabilecektir.
Ancak, bu teknik uyumun maliyetinin on milyarlarca Euro’yu bulmasi
beklenmektedir. Demiryollarinin  payindaki dusidsin en  énemli
gOstergelerden biri de Avrupa’da son 30 yil icinde her yil 600 km
demiryolu hattinin  kapanmis olmasidir. Ozellkle uzun mesafe

tagsimacilikta demiryollari 6nemli potansiyele sahip gérinmektedir.
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Ancak, demiryollarinda yasanan sikisikliklarda 6nceligin yolcu tasiyan
trenlere verilmesi nedeniyle yiUk tasiyan trenlerde gecikmeler
yasanmaktadir. Demiryollarinin  beklenen potansiyele erigebilmesi
amaclyla yuk tasimacihgl icin de etkin demiryolu gutzergahlarinin
belirlenmesi gerekmektedir. Bu sorunun ¢6zimuU amaciyla 2001 yilinda
AB’nin aldigi kararla (2001/12/EC) 2003 yilinda 50 bin kilometrelik trans-
Avrupa demiryolu yik agdi (TERFN) hizmete girecek, 2008 yilinda ise
150.000 kilometrelik tim Avrupa demiryolu agini kapsayacakiir. Lisansi
olan herhangi bir firma bu hatta yeni tasimacilik hizmetleri sunarak
rekabeti artirabilecektir. TERFN gecici bir ¢6zUm olarak sunulmaktadir.

1996 yilinda Avrupa Parlamento ve Konseyi tarafindan kabul
edilen 1692/96 sayili karar ile baska bir demiryolu agdi plani
olusturulmustur. Bu demiryolu agi, yeni demiryolu altyapisi olusturulmasi
esnasinda finansman saglanmasi yénunde referans tegkil edecektir. Bir
bagka ifadeyle bu plana uygun demiryolu projeleri AB kaynaklarindan

oncelikli olarak faydalanacaktir.

Dlnyada, deniz yoluyla gerceklestirilen uluslar arasi ticaret hacmi,
her gecen gun suratle artmaktadir. GUnumuzde Ulkeler arasi deniz
yoluyla tasinan yik miktari 5,4 milyar tona ulagsmistir. Dlnya ticaretinin
ithal ve ihrag ydklerinin %90’lik bélimi deniz yoluyla taginmaktadir.

Deniz tasimacihgi;

- Bir defada ¢ok fazla yUk ulastirmasi,

- Guvenilir olmasi,

- Sinir agimi olmamasi,

- Mal zaiyatinin minimum diizeyde olmasi,

- Diger kayiplarin hemen hemen hi¢g olmamasi,
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- Hava yoluna gére 14, karayoluna gbre 7, demiryoluna gére 3,5
kat daha ucuz olmasindan dolay! diinyada en ¢ok tercih edilen ulasim
seklidir.

Deniz yoluyla bir defada en ¢ok yuk, en guvenli sekilde, en ucuza
tasinmaktadir. Ulkeler arasi sinir asimi problemi yoktur. Amerika'dan
alinan bir mal sinir agmadan dogrudan tlkemize gelir, Glkemizden ihrag

edilen mal sinir agsmadan dogrudan Hollanda’ya gider.

Deniz ticareti ¢ok blyUk yatirnm gerektiren ve kullanilan araglarin
¢ok pahali oldugu bir sektérdir. BUtin avantajlarina ragmen deniz
ticaretinin gerektirdigi yatirirmi tek basina bir firmanin yapmasi oldukga
zordur. Bir kruvaziyer geminin degeri 700 milyon dolar, kigik olgekli
ancak modern bir liman terminalinin maliyeti ise 100 milyon dolarin

Uzerindedir.

Denizcilik sektérine 6nem veren tim Ulkeler bu sektdrin gelismesi
icin gerekli olan en énemli faktérin “finansman” oldugunun bilinci ile
hareket etmislerdir. Uygun finansman modelleri olusturmadan bir Glkenin

denizcilik sektérini gelistirmek ve blytitmek mimkin degildir.

Tarkiye’nin dig ticaret tasimaciliginin %69’u yabanci bayrakl,
%31’i Turk bayrakli gemiler tarafindan yapilmaktadir. Yabanci bayrakl
gemilerin tasidigr 78,2 milyon ton ydk karsiliginda Turkiye'nin 2,5 milyar
dolar navlunu digariya transfer ettigi bilinmektedir.

Dlunyadaki ve Turkiye’deki genel tasimacilik rakamlari mukayese
edildiginde, Turkiye’nin 300 milyar dolarlik yik payindan sadece %1
oraninda pay almasi rahatsiz edici bir durumdur. Komsumuz Yunanistan
ise yilda 60 milyar dolar kazanarak bu pastanin % 17’sini almaktadir.

Yani bu konuda bizden 17 kat daha basarihdir.
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Dlinya deniz ticaretindeki payimizin 5 yil iginde yilda 15 milyar
dolara ve 10 yil icinde ise yilda 30 milyar dolar ile %10 oranina

¢ikartilmasi hedeflenmektedir.

Deniz yolu ile dig ticaret tagimaciliginin, Ulke genelinde dig ticaret
tasimalarindaki orani %87 civarinda iken, kabotaj hakki diye tanimlanan
ic tasimacihgin Turkiye genelinde ulastirma sektoérleri icindeki pay! ise

yUk tasimaciliginda %5, yolcu tasimaciliginda da %0,3’tur.

Denizin getirdigi refah sadece deniz tasimacihgl degildir. Deniz
ticaret filosunun gelisimi, sektéri olusturan diger is kollarina da
yansimakta ve limancihgi, tersaneciligi, turizmi, deniz kaynaklarini da
olumlu etkilemektedir. Onemli olan atil vaziyetteki bu potansiyeli faaliyete

gecirmektir.

Dlnya deniz ticaret filosunun gelisimine paralel gemi insaat sanayii
de blylk 6nem tasimaktadir. Denizcilik faaliyetlerinin énemli bir
bolimanu olusturan gemi inga sanayi bir Gretim ve montaj sanayii olup,
ekonomi igerisinde doéviz ikame eden, yan sanayi gelistiren, teknoloji
transferini cezbeden, istihdam saglayan, milli deniz ticareti filosunu
destekleyen, Ulkenin savunma ihtiyacglarina énemli katkilarda bulunan
dinamik bir sektérdir. Bugin artan ticaret hacmi, gelisen teknoloji
nedeniyle artinlan guvenlik kurallari ¢ergevesinde tim gemilerin
yenilenmesi ¢alismalar neticesinde toplam inga kapasitesi 29 milyon dwt
olan dinya tersanelerinde 112,5 milyon dwt gemi siparisi bulunmaktadir.
Bizde ise, gemi insa sanayiimizin kapasitesi 300 000 dwt/yil olup, bu
kapasitenin son yillarda devletin verdigi destekle %50’si kullanilir hale
gelmistir. DUnya tersaneleri 6nimuzdeki 3,7 yil i¢in siparis kabul edemez
dolulukta calisirken, Glkemizde desteklerin kaldirilmasiyla bu miktarin
disecegi ve Ulkemizin énemli bir istihdam, déviz kazanim, ddviz tasarruf

ve vergi gelirlerinden mahrum kalacag! distntimektedir.
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Tark deniz ticaret sektort; desteklendigi, gerekli yapisal ve
ybnetsel tedbirler alindigi takdirde, Turkiye'nin turizmle birlikte kaynak
eksikligini en az yatinmla ve en az destekle giderebilecek dnemde bir
sektdrdar. Bu destek saglanirsa;

« Ulkenin en &nemli sorunlarindan olan istihdamda sektériin
emek yogun yapisi nedeniyle buyudk istihdam artisi saglanacaktir.

e Digsariya minimum duzeyde 6denecek navlunlarla kaynak
tasarrufu saglanacak, UglnclU Ulkeler arasi tasimaciliktan daha fazla
ddviz kazanimi elde edilecektir.

« Kabotaj tagimaciliginin canlanmasiyla karayollari bakim, idame
yenileme masraflari ve akaryakit tiketimindeki azalmalarla ayri kaynak
imkanlar yaratilacaktir.

« Dunya deniz ticaret filosunun givenlik ve ¢cevre mulahazalariyla
yenilenme ddnemine girmis olmasi nedeniyle kendi filomuza inga
edilecek gemiler yani sira diinya gemi ingaat piyasasindan pay alinarak
Ulkeye kaynak girisi ve yan sanayiinin gelisimi saglanacakiir.

e Deniz turizminde yapilacak alt yapi ve idari dizenlemelerle
turizm gelirlerimiz ¢ok kisa surede halen elde edilen gelirlerin ¢ok
Uzerinde olacaktir.

o Balikcilik sektorindeki gelisim 6nemli bir istihdam ve ihracat

olanagi saglayacaktir.

Limanlarin 6zellestiriimesi ile bu limanlardan yapilacak transit
tagimaciliktan Turkiye milyarlarca dolar gelir elde edecegdi gibi, bazi
drOnlerin Tarkiye’de dretim ve montajina y6nelik sanayi tesislerinin
kurulmasina yol agabilecektir.
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Sanayi ve nidfusumuzun bdylk bir bélimi sahil kesiminde
olmasina ragmen, denizlerimizden tasimacihik alaninda yeterince
faydalaniimamasinin nedeni “eksik ulastirma politikasi’”dir. Deniz
tagsimaciliginda yasanan sorunlarin giderilmesi ve yukarida belirtilen
faydalarin temini amaciyla deniz tasimacihigina daha fazla énem veren
bir ulagtirma politikasina ihtiyag vardir. Bu politika i¢cinde limanlarimiz

énemli bir yer teskil etmektedir. (http://www.dtm.gov.

tr/ead/ekonomi/sayil2/ulsis.htm)

“Dlnya, son yillarda ortaya ¢ikan hiz arttirmaya ve maliyet
dislrmeye yobnelik uygulamalar sonucunda, bir yandan
telekomiinikasyon  baglantili  enformasyon teknolojisinden
yararlanirken, diger yandan gittikge kara, demir, deniz ve hava
ulagsimindan olusan kombine tasimacilia kaymakta ve
konteynerlesmektedir.” (Kaynak, 2002 a:2)

Gelismislik kriterlerine uyan her Ulkede :

- Ulagim sistemleri arasinda entegrasyon vardir.

- Kombine tagsimacihigina ve dolayisiyla konteyner tasimaciligina 6nem
verilmigtir.

-Ulagimda ekonomi, hiz,emniyet, cevre 6n plana ¢ikmis, toplu
tasimaciliga dnem verilmistir.

-Demiryollarina 6nem verilmis, ekonomik glvenli ve ¢gevre dostu olan bu
ulagim sistemi, ucaktan sonra en hizli ulagim sistemi olarak 6zellikle

300-600 km.lik mesafelerde havayoluna Usttn kilinmigtir.

AB Ulkeleri, siirat demiryollari sebekesi kurma yolunda biyiik
mesafeler alarak, hazirlanan bir sebeke haritasina paralel olarak sisteme

entegre olmaktadirlar.
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-Uluslararasi ulasim sisteminde, Ulkelerini avantajli kilmak igin "koridor
belirleme" galismalarina aktif ve bilingli olarak katilarak, lehte durumlar

yaratma ugrasi vermektedirler.

Tarkiye'nin dinya ulasim sistemleri icinde 6énemli jeopolitik konumu

haricinde, dnemli bir yeri oldugu séylenemez.

VIIl. Bes yillik Kalkinma Planinda 6ngdrulen ulastirma master plani
hazirlanamadigi icin, somut hedefler konulamamisgtir.

(http:// www.dlsUnenadam.com.tr./demiryol2.htm)

Ulkeler, ekonomik iligkilerini daha da gelistirmek icin kiiresel ve
bdlgesel bazda liberallesme ¢abasi icinde serbest ticaret bdlgeleri,
gumrak birlikleri, ortak pazarlar vb. olusturma c¢abasi icindedirler.
Yasanan surec, mallarin, hizmetlerin, sermayenin, kisilerin diinyada

daha serbest dolagimini 6ngérmektedir.

1950’li yillardan bu yana Avrupa’nin gindeminde olan, ekonomik
yénden glgli tek Avrupa ideali, 1992 yilinda Maasricht Zirvesiyle ¢ok
yonlu bir birliktelik niteligini almigtir. Ekonomik ve toplumsal batdnlik igin
kilit sektérlerden biri olan ulastirma kesimindeki gelismeler de Avrupa
Birligi tarafindan ©nemle degerlendiriimekte ve ydnlendirilmektedir.
Cevreyle uyumlu ekonomik gelismenin saglanmasinda ulastirma
sektoruyle ilgili Avrupa Birligi politikalar 6zellikle demiryolu altyapisinin
gelistiriimesine yoneliktir. Eski Dogu Blogu Ulkelerinin gelismis Avrupa
Ulkeleriyle ekonomik ve toplumsal uyumunun ve butinlegsmesinin

saglanmasinda 6zellikle demiryolu altyapisinin gelistiriimesi amaciyla 10
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adet Pan-Avrupa Cok Modlu Ulasim Koridoru belirlenmis  olup,
calismalar devam etmektedir. S6z konusu koridorlar gelecekteki altyapi
g¢alismalarina ve finansmana temel olusturacagr icin G24 Ulkeleri
arasinda koridorlari kendi Ulkelerinden gecirmek igin kiyasiya bir
mulcadele olmustur. Tarkiye s6z konusu Pan-Avrupa Ulasim
Koridorlarindan IV. ve X. Koridorlarda; Pan-Avrupa Ulagim Alanlarindan

(PETRA) ise Karadeniz ve Akdeniz alanlarinda yer almistir.

Bunun yaninda Ulkeler hizli tren, yatar gévdeli vagonlar, yeni
iletisim sistemleri gibi teknolojik olarak da bir yenilenme c¢abasi
icerisindedirler. Ornegin; Avrupa Birligi, Glkelerin ulusal demiryolu
sebekelerini bir araya getiren ve Orta ve Dogu Avrupa Ulkelerini de icine
alan bir Avrupa yuksek-hiz tren sebekesinin gerceklestiriimesi yéninde
karar almigtir. Bugin ABD bile yolcu tasimasinda demiryolu payini
yukseltmek amaciyla 1999 yili sonunda Boston-New York-Washington
arasinda yldksek hizli tren Acela’yl isletmeye koymus ve hattin
uzatilmasi calismalarina devam etmektedir. Hizli tren hizmetleri (200
km./saat. Uizerinde hiz yapan trenler), 6zellikle orta mesafe sehirlerarasi
yolculuklarda demiryollarina énemli bir pazar imkani yaratmistir. Bu
pazarda demiryollari , karayolu ve havayoluna gére tercih edilir bir
alternatif haline gelmigtir. Avrupa’da hizl trenlerle yapilan ulusal ve
uluslararasi tasimalar 6nemli oranda artig gdstermistir. 2000 yilinda 15
AB Ulkesinin toplam yilksek hiz demiryolu agr 2.367 km.ye ulasmis,
2046 km.si de yapim agsamasindadir. 2000 yilinda 58.7 milyon yolcu-
km.ye ulasiimigtir.

Yine, celik tekerlek ve celik ray teknolojisine dayall olarak
gelistiriimis olan ve yatar gévdeli trenler adiyla anilan yiksek hiz trenleri,
mevcut konvansiyonel hatlarda da isleyebilmektedir. Mevcut hatlarda

yapilacak az bir degisiklik bunun icin yeterli olmaktadir. 300 km. ve
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Uzerinde hiz yapabilmek iginse yuUksek hiza uygun bir altyapi gerekli
olmaktadir.

Avrupa Birligi Ulkelerinde 1999 yilinda toplam yuUk trafigi  hacmi
bir dnceki yila gére % 3 oraninda artarken demiryolu ile yak tasimasi %
1.3 azalmig, karayolu % 5.1 artmistir. ABD’de yolcu trafigi hacmi 1998
yihinda % 2.6 oraninda artmis, en yuksek artis % 6.4 ile demiryolu
sisteminde olmustur. AB Ulkelerinde yuk trafigi 1990-1999 arasinda %29
artis go6sterirken demiryolu ayni dénemde % 7 oraninda azalmisg,
karayolu %41 oraninda artmistir. (EU Energy and Transport Figures
Statistical Pocketbook 2001) ABD’de kdmir konteynerle tasinmaya,
Avrupa’da ise mamul maddeler ve makineler karayolundan demiryoluna
kaymaya baglamistir.

Ote yandan, ulastirma alt sistemlerinin karsilikli Gstinliiklerinin
birbirlerini tamamlayacak sekilde kullanilmasina yol acan “kombine
tagsimacihgin” gelistiriimesi  6nemli  bir strateji olarak Avrupa
gundemindedir. Uluslararasi kombine tagima trafigi % 8.9 artarak 2000
yillinda 2.063.000 TEU’ya ulasmistir. Ulasim modlari arasindaki mevcut
dengesizlige karsin, demiryollari kombine ve konteyner tasimaciligina
giderek artan bir katki yapmaktadir. Hedef kiresel bazda musteriye
kesintisiz hizmet sunmaktir. (TCDD, APK Dairesi)

“Bugiin cesitli ulastirma sistemlerinin birbirlerine olan
UstinlUklerinin azalmaya baslamasi, bu ulagim sistemlerine daha
¢ok muhtag olmaya sevk etmis, bu nedenle ulastirma sistemlerinin
bltlinlestiriimesi ve kombine tasimacilik &énem kazanmistir.
Ornegin, PACT (Pilot Action for Combined Transport) Programi ve
devami olan Marco Polo Programi, Avrupa Birligi Ulkelerinde
kombine tasimaciligi ve ¢gevre dostu bir ulagim sistemi gelistirmek
Uzere olusturulmus girisimlerdir. 1992’ de baslatilan PACT



Programinin amaci, basta uluslararasi olmak Uzere tim yidk
tasimaciigini  karayollarindan, demiryolu, denizyolu ve ¢
suyolundan meydana gelen kombine tagimaciliga kaydirarak hem
karayollarindaki trafik sikisikligini azaltmak hem de g¢evre dostu
bir ulasim sistemi olusturmakti. 1992-2001 arasinda 53 milyon
Euro civarinda ihml bir bitgceye sahip olan PACT Programi 167
projeye onderlik etmistir. PACT Programi ile birlikte Almanya ve
Avusturya U(zerinden gerceklestirilen yeni demiryolu-denizyolu
kombine baglantisiyla isvec¢’le italya arasindaki karayolu
tasimaciliginin yilda 500.000 ton azaltilmasina olanak saglanirken
seyahat slresi de 48 saate disUrilmuistar. Ayrica, La Rochelle-Le
Havre ve Roterdam arasindaki 643000 tonluk karayolu yUkinin G¢
yil icinde denizyoluna kaydirimasina ve ispanya ile Almanya
arasindaki yogun karayolu trafiginde seyreden yilda yaklasik 6.500
kamyonluk yikin demiryolu-denizyolu baglantisiyla tasinmasina
imkan taninmigtir.” (European Commission (2001): White Paper:
European Transport Policy for 2010: Time to Decide, Office for
Official Publications of European Communities, Luxembourg
nakleden Kaynak, 2004:9-10)

Tablo 67: AB ve ABD Ulasim Sistemlerinin Paylari
Yik (Ton-Km %) Yolcu (Yolcu-Km %)

AB* |ABD AB* ABD
Karayolu 747 1304 87.6 88.8
Demiryolu 13.4 |40.7 6.2 0.3
Boru Hatt 6.8 18.3 - -
ic Su Yolu 7.1 10.5 - -

* AB 1999, ABD 1998 rakamlaridir.
Kaynak: TCDD APK Dairesi
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Tablo 68: AB Ulkelerinde Demiryolu-Karayolu Sistemlerinin Durumu

| Yiik (ton-km %) 2002 Yolcu* (Yolcu-km %) 1999
Ulkeler Demiryolu Karayolu Demiryolu Karayolu
Belcika 19,5 54,5 6,2 92
Danimarka 10,9 63,8 6,4 92,8
Almanya 19,2 59,8 7,9 88,8
Yunanistan 2,0 98,0 1,5 86,4
ispanya 7.8 87,0 4,6 90,7
Fransa 20,1 68,2 8 89,2
Finlandiya 25,5 73,8 5 92,9
italya 10,7 84,0 4,8 87,1
ingiltere 10,3 83,5 5,3 93
isvec 37,4 62,6 7.1 90,3
Avusturya 41,9 31,1 8,6 86.8

* tramvay ve metro harig
Kaynak: TCDD APK Dairesi

Pek cok dlke 1970'i yillarin ikinci yarisindan itibaren 6zellikle
demiryolu sisteminin mali ve pazar performanslarini yeniden gézden
gecirme gereksinimi hissetmigtir. Demiryolu ydnetiminin iyilestiriimesi
arayiglari yeniden yapilanma gereg@ini dogurmustur. Yeniden yapilanma
strecinde demiryollarinin hem kendi yapilari, hem de devletle iligkileri
sorgulanmakta ve yeniden dlzenlenmektedir. S6z  konusu
dizenlemelerin  temel amaci, demiryollarini  gereksiz  devlet
mudahalesinden kurtarmak ve sdbvansiyonlari azaltmak suretiyle
etkinligini artirmaktir. Avrupa Glkeleri, 2000'li yillarda Avrupa Direktifleri
dogrultusunda demiryolu kuruluglarinin  bagimsizligi, isletme ile
altyapinin birbirinden ayrilmasi, yeni igleticilere hatlara erigsim hakki
saglanmasi, altyapi kullanim CGcretlerinin ayrimci olmayan bir sekilde
belirlenmesi,  demiryolu kuruluglarinin mali yapisinin dizeltiimesi

esaslarina dayanmaktadir. (TCDD, APK Dairesi)

“Devletin sahibi oldugu, ticari kurulus haline ddnigen
demiryollari; hizmetlerinin maliyetini blcme yeteneginde énemli
bir gelismeye ihtiya¢ duyacaktir. Maliyetler hakkinda hassas bilgi,
maliyetlerin (zerinde kazang getirebilen veya net gelire katkida
bulunan tagima hizmetlerin tespitinde anahtar faktorddr. Yeniden
yapilanan demiryolarinin hedefi; bdyle arzu edilen tasima ve
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hizmetleri azami diizeye getirmek ve bu sinavdan gegcemeyenleri
elimine etmektir.” (Dinya Bankasi, 1990:16)

Gelecek yillarda demiryolu tasimasinin 6zellikle diger ulasim
modlarinin doyum noktasina ulastigi guzergahlarda gelismeye devam
edecedi ve kamuoyunun cevresel konulara duyarliliginin artmasi ve
digsal maliyetlerin i¢sellestiriimesi konusunda atilan adimlar sonucunda
trafigin  karayolundan demiryoluna kaymasina neden olacagi
beklenmektedir. Demiryollart da olusan bu pozitif gelismeden
yararlanabilmek igin hizmet kalitesi, konfor glvenilirik  ve fiyat
konusunda iyilestirmeler yaparak rekabet guUclerini arttirmak igin

onlemler almaya devam zorundadir. (DPT, 2001:6)

Dolayisiyla Turkiye, dogu'da mutlaka bir alternatif ¢ikis yolu bulmak
ve yatinmlarini buna gére yénlendirmek zorundadir. Bu da Gdrcistan
Uzerinden Asya iglerine ulasacak kara ve demiryolu baglantilarini én
plana cikarmak olup, Kars-Tiflis projesini bu cercevede realize etmek
disunUlmelidir. (Cinar, www.dlgslnenadam.com.tr/demiryol16htm)

“Yuksek Sdratli Demiryolu Hatlarinin Uluslararasi Tanimi'na g6z
atacak olursak; YuUksek sdratli demiryolu hatlarinin resmi ticari
aciklamasi (siniflandirmasi) Uluslararasi Demiryolu Hatlari Hakkinda
Avrupa Anlasmasi'nin (AGC) Ek:2'de bulunan 1 no’lu tablosunda

yapimistir.
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AGC, uluslararas! yeni hatlarda ortalama sirat olarak 250 km/h

surati kural olarak koymus ve Il no’lu ekinde bu hatlari ikiye ayirmigtir.

1. Ozel hatlar (Sadece yolcu trafigi icin, B1 Tipi)
2. Karma Trafikli Hatlar (Yolcu/yUk trafigi icin, B2 Tipi)

1. OZEL HATLAR (AGC B1 TiPI):

Bu hatlar sadece ylUksek sdratli yolcu trenleri igindir. Bu hatlarin
en 6nemli 6zelligi, deverli kurblardaki dis ray egiminin, sadece yiuksek
suratli trenlere uydurulabilmesidir. Yani, bu hatlardaki dig-ray ile i¢-ray
arasindaki kod farki fazladir. Deverin fazla tutuldugu bu yollarda
merkezka¢ kuvvetini dengeleyebilmek ve trenin savrulmasini énlemek
icin yaris pistlerinde oldugu gibi demiryolu ice dogru egimli yapiimistir.
Egimi, yani deveri fazla olan bu demiryollarinda yiksek hizla gidiimesi
zorunlulugu vardir; ¢lnkl, disuk sdratle gidildigi takdirde merkezkag
kuvvet disecegi icin trenin yola yapisma, yada yola tutunma kuvveti
disecek, trenin agirlik merkezi i¢ raya dogru degisecek ve i¢ raya gok
fazla agirhik ve sdrtiinme binerken, dis raya cok az yik ve sirtiinme
binecektir. Bu nedenle agir giden trenlerin yolun igine devriime
tehlikeleri dogabilecegdi gibi, i¢ rayin asiri aginmasi ve yolun ekartman

acikhginin bozulmasi gibi bir cok sakincalar ortaya gikacaktir.

Ozel hatlarda, karma hatlara gére yolun geometrik parametreleri
daha ilimlidir. Yani, kurb yari ¢aplari daha disik tutulabilir (¢lnku
dever fazladir) ve yolun meyili ylksek tutulabilir (cinkd surat yiksektir).

Dolayisiyla karma hatlara gére kurulum maliyetleri daha dusuaktdr.

Bu tdr 6zel hatlara 6rnek olarak, Paris-Lyon arasindaki TGV PSE

demiryolu hatti gosterilebilir.
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2. YUKSEK SURATLI TRENLERE UYGUN KARMA HATLAR
(AGC B2 TiPI):

Bu hatlarda haliyle dever yikseklikleri dusik tutulmustur.
Dolayisiyla, surat ya dasUrulecektir, yada kurb yarigaplan ¢ok genis
tutulacaktir. CUnkl, yolda merkezkag¢ kuvveti dengeleyecek olcide
egim bulunmamaktadir, bunun sebebi yik trenleri ile yolcu trenleri
arasindaki sdrat farkidir. Strat farkinin ana nedenlerinden biri de, yolcu
trenlerinin  mono-blok ve airo-dinamik dizayna sahip olmasi, yudk
trenlerinin ise ayri, ayri vagonlardan mutesekkil ve airo- dinamik bir
sekle sahip olamamalaridir. Bu nedenle, daha hizli gidecek olan yolcu
trenlerine de uyum saglayabilmesi igin, rampa yukseklikleri daha dusuk
ve virajlart daha genis (kurb vyaricaplari daha biylk) demiryolu
yapilmasina ihtiyac duyulan karma hatlarin kurulum maliyetleri 6zel
hatlara gére oldukca yuksektir. Bu hatlarin bir diger dezavantaj ise,
farkh  sOratteki  trenler  ylzinden hat kapasitesinin  tam
kullanilamamasidir. Ancak, buna mukabil isletme gelirleri 6zel hatlara
g6re yine oldukca yuksek olan karma hatlarin yapimina da, yik tagima

potansiyeli yliksek Ulkelerde sik sik rastlanabilmektedir.

Bu tdr hatlara tipik bir 6rnek olarak Roma-Floransa Hatti
gOsterilebilir.

GUnumuUzde her alanda oldugu gibi demiryolu altyapisi ile
araglarindaki buyuk teknolojik gelismeler, demiryolu ulagimini, havayolu

ulasimindan sonra en hizli ulasim sistemi haline getirmistir.

Japonlarin Shinkanse hatti ve Fransizlarin TGV’leri, dinyada
hizli tren tagimaciligini giindeme getirmistir. Paris-Lyon arasinda sefere
konulan Fransizlarin TGV trenleri, yaklagik Istanbul-Ankara mesafesi
kadar olan bu parkuru, 2 saatte almaktadir. 300 km/saatin tGzerinde surat
yapabilen bu sistem Avrupa’da suratle yayllmaya baglamis, Mans tuneli

ile ingiltere’ye uzanan bu sistem gilineyde isvicre, ispanya ve Portekiz'e
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kadar uzanmis, Almanlar kendi hizli tren sistemlerini kurmuslar, 6zellikle
Isveg, Italya ve Ispanya’da Tilting-Body (yatan gdévdeli) denilen ve
virajlarda merkezkag kuvvetinin minimuma indirilmesini saglayan hidrolik
sistemli, bilgisayar kontrollii cebri sistem (AKTIF TILTING —ISVEG-
ITALYA) ile sarkag sistematigine gére kendiliginden virajlarda yatan
sistem (PASIF TILTING-ISPANYA) virajlara daha siratli girilmesini
saglayarak mevcut hatlarda da surat yapiimasini mumkdn kilmistir.

Dolayisiyla, Avrupa Birligi Ulkelerinde yeni surat hatlar inga
ederek veya mevcut demiryolu hatlarini rehabilite ederek hizli tren
konusunda entegrasyona girmigler ve demiryollarinda yeni bir ¢ag
baslatmiglardir. Artik trenler ug¢agdin alternatifi durumuna gelmiglerdir.

www.duslinenadam.com.tr./demiryol.htm

Sonug¢ olarak, yukaridaki genis agiklamalardan da anlasilacagi
Uzere, yuksek hiz hatlan 6zel hatlardir. Ulkemizde bu tir bir 6zel
demiryolu hatti maalesef hala mevcut degildir. Bu evsafta bir sirat hatt
yapilmasina Ankara-istanbul arasinda baslaniimigssa da Ayas
tinelindeki 2,5 km.lik yolun yapiminin ¢ok yUksek maliyete g¢ikmis
olmasi, bu projenin finansmaninin saglanmadan bir firmaya “yapilan is
kadar para 6denmesi” ile ihale edilmis olmasi, bitirme siresinin belirsiz
olmasi v.s. gibi muglakta bir gcok alanin bulunmasi projeyi iptal etmeye
neden olmustur. Yine yapilan ihaleye gére hesaplamalar yapildiginda
projenin bitiminde yaklasik maliyetin on milyar dolarin Gzerine ¢ikacagi
ve 15 yildan énce bitirilemeyecedi ortaya ¢ikmigtir.

“Demiryollarinda yliksek hizlara kavusabilmenin pratikte iki
yolu vardir: Ya yiksek standartta yeni demiryolu sebekesi yapmak,
ya da mevcut demiryolu sebekesini iyilesterek (zerlerinde &zel
tasarlanmig lokomotifler caligtirmaktir. Yiksek standartta yeni
demiryollari  yapmak, bdylk yatinmlar ve uzun zaman
gerektirmektedir. “(Kaynak, 2002 b:43)
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Hizli yolcu trenine olan talep, tramvay ve banliy trenlerine olandan
fazladir. Gok guclu elektrikli motoru ve aerodinamik yapisina sahiptir.
Dinya Uzerindeki ilk hizli tren olan Shinkansen, 1964’de Japonya’da
devreye sokulmustur. Saatte 200 kilometrelik bir hiza ulasabile bu tren,
Tokyo olimpiyatlarindan hemen evvel bitirilmis ve olimpiyat oyunlarindan

daha fazla dikkat gcekmistir.

Gok sdratli olmalarina karsin hem Japonya’ da hem de Fransa’daki
trenler, 3 milyar yolcuyu tek bir kaza bile yapmadan tasimayi
basarmiglardir. Fransa'daki TGV'de (Train a Grande Vitesse) dahil
olmak Uzere bazi hizli trenler, geleneksel raylar Uzerinde
gidebilmektedirler. Bu 6zelliklerinden dolayr hizli trenler mevcut tren
seferleri ile birbirlerini destekleyecek sekilde ele alinabilmektedirler.

Hindistan’daki demiryolu trafigi 1950’lerden beri dért misli artmistir.
Kullanilan teknoloji 1960’lardan kalmakla beraber, devletin zayiflamakta

olan bir¢cok yapisina ragmen demiryollari bakimli ve glvenilirdir.

Asya’daki sehirlerin ¢ogu toplu tagimacilik igin otobus ve banliyd
treninden faydalanmaktadirlar. Bazi durumlarda banliyd trenleri dnemli
rol oynamaktadir. Kalkita'da ginde 1.7 milyon kisi banliyé treninden
faydalanir. Bombay’da kamu tagimaciliginin yarisi demiryolu ile yapilr.
Latin Amerika Ulkelerinde sadece Arjantin, Brezilya ve Meksika’da
demiryolu ile yapilan kayda deger bir yolcu ve ylUk tasimaciligi
gortlmektedir. (TCDD, 2002:12)
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Avrupa Birligi Demiryolu Politikalari;

Avrupa komisyonu, Avrupa’da limanlar, havayollari, kara ve
demiryolu sebekesinin omurgasini meydana getirecek olan Trans
European Networks (TEN) planini belirlemis ve dokuzu demiryolu
dzerine olan 14 oncelikli TEN Projesi igin baslangic finansmanin
saglanmasinda goérlUs birligi olusturmustur. Bu projelerden yiksek hiz
tren hatlariyla ilgili olanlar, gelecegin Avrupa YuUksek Hiz Tren
Sebekesi'nin  de omurgasini olugturacaktir. Avrupa’da demiryollari
ekolojik avantajlari ilave Pazar payina dénistirmek amacindadir. Bu
nedenle, Avrupa'da “Kirleten Oder” prensibi cercevesinde kaza, hava
kirliligi, guralta, iklim degisiklikleri gibi sosyal maliyetlerin igsellestiriimesi
Uzerine yogun bir bicimde ¢alisiimaktadir.

Ote yandan, ulastirma sistemlerinin birbirine karsi tstinliiklerinin
birbirlerini tamamlayacak sekilde kullaniimasi kavrami ile olusturulan
“‘kombine tasimacihgin” gelistiriimesi édnemli bir strateji olarak Avrupa
gindemindedir. Avrupa Birligi ¢ikardigi direktiflerle Avrupa Ulkeleri igin
genel cerceveyi cizmeyi hedeflemektedir. Avrupa Birligi'nde benimsenen
demiryolu politikalart;

s Demiryolu kuruluglarinin bagimsizligi,

= igletme ile altyapinin birbirindden ayrilimasi,

s Yeni igleticilere hatlara erisim hakki saglanmasi,altyapi kullanim
bedellerinin esitlik ilkesine gdre belirlenmesi,

s Demiryolu kuruluglarinin mali yapisinin dizeltimesi esaslarina

dayanmaktadir.



269

Avrupa Birligi, demiryolu sekt6rinin yeniden yapilanmasini
6ngbrmektedir. Avrupa’ daki bircok Ulkede baslatilan yeniden yapilanma
calismalar kapsaminda gerek demiryolu sektdrl icinde gerekse diger
sektorler arasinda rekabet edebilme dlzeyini yakalama gerekgesiyle
demiryolu kuruluslarinin mali yapisini iyilestirmek o6ncelikli hale gelmistir.
(DPT, 1999:6)

Demiryolu tasimaciligi alanindaki uyum calismalarinin temel
konulari, genel bir reform gergevesinde altyap isletmecisi ile tagima
isletmesinin en azindan hesaplarinin birbirinden ayrilmasi, altyapiya 6zel
sektér erisiminin - mumkun kilinmasi, sektorle ilgili olarak 6zellikle
rekabeti ilgilendiren konularin ¢6zim ve dizenlenme mercii olarak bir
dizenleyici otoritenin belirlenmesi, demiryolu tasimaciiginda kamu
hizmeti yokimlalUkleri ve devletle iligkilerin kurallarinin belirlenmesi ve
guvenlik ve tehlikeli mal tagimalarina iliskin normlarin korunmasi gibi

unsurlar kapsamaktadir. (Demirci, 2003:34)

AB demiryollarinin bir ¢cogu yeniden yapilanmasini tamamlamis bir
kismin dan da calismalar sdrdirmektedir. SdrdUrtlen c¢alismalarin
incelenmesinden de gérilebilecegi Uzere bu konuda tek bir receteden s6z
etmek mimkin degildir. Ulkeden Ulkeye farklilik gdsteren politik ve mali
kosullar, yénetim, kdltar, Uretim felsefesi, ¢alisan ve isveren iligkileri vb.
uygulanan modelleri etkilemektedir. Avusturya, Belgika, Italya, Almanya gibi
Ulkelerde Demiryolu kuruluslarn %100 hissesi devlete ait kamu kurulusu
veya anonim sirket olarak 6rgitlendirilirken; Ingiltere, Fransa, Isveg,
Finlandiya, Hollanda gibi Ulkelerde altyapi ve isletmeci Kurulus birbirinden
ayrilmistir. Kurumsal ayrismaya giden (ilkelerden Fransa ve isvec her iki
Kurumda ticari statide kamu kurulugu olarak 6rgUtlerken, Hollanda %100
hissesi devlete ait anonim sirket, ingiltere ise 6zel sahislara ait anonim sirket
seklinde organize etmigtir. (TCDD, APK Dairesi)
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Avrupa Bakanlar Konseyince Avrupa’da planlanan 14 projeden 9'u
demiryollar ile ilgilidir. Bu 9 projeden 4’G yuksek hizli demiryoludur.
Avrupa Bakanlar Konseyi planina gére Avrupa 2015 yilinda 30.000 km.
uzunlugunda bir yiksek hizli demiryolu agina kavugsacaktir. Bu agin iki
ayri koridor Uzerinden Turkiye'ye baglanmasi 6ngoérulmektedir. Turkiye
icinde bu hattin demir yollarimizin belkemigi niteliginde ana eksen olmak
Uzere Sinir-istanbul-Ankara-Sivas Uzerinden doguya ve giiney doguya
dogru uzamasi gundeme gelecektir. Bu hat, ayni zamanda Avrupa-Asya
transit gecisi Uzerinde bulunmasi nedeniyle 6zel énem kazanacaktir.
(DPT, 2001:17)

“Pan-Avrupa Ulastirma Agi! (PEN), Avrupa Birligi icinde
6nce 14 adet iken sonradan yapilan eklemelerle 29 &éncelikli
proje cikartilan Trans-Avrupa Agi’ni (Trans-European Network)
(TEN) tamamlamaktadir.”
(www.europa.eu.int/cmm/ten/transport/revision/doc/revision 1692 com 2003 eu.pdf
nakleden Kaynak, 2004:11)

“TEN’in tamamlanmasi 6ngérilen karayolu kismi, otoyol ve
yUksek kaliteli yollardan Trans-Avrupa demiryolu agi ise, yiksek
hizh tren, kombine tasimacilik ve konvansiyonel demiryolu
sebekelerini  kapsamakta ve  demiryollarinin  &zellikle
karayollariyla rekabet edebilecedi yerlerde demiryolu hatlarinin
olusturulmasini hedeflemektedir. “(Kaynak, 2004:11)

“Diger taraftan Avrupa — Asya Kara Koprisl (Euro —Asian
Land Bridge) adi altinda Avrupa‘dan Orta Asya'yi gecerek Dogu
Asya'ya ulagimi saglayan yeni bir proje daha ortaya atiimistir.
Béylece Pan — Avrupa ve TEN ile Trans —Asya kridorlari birbirine
baglanmisolmaktadir. Bu koridorlar ayni zamanda su glizergahlarla
da uyusmaktadir.” (DPT, 2001,s.11-12 nakleden Kaynak, 2004:11)



‘a.Trans — sibirya Koridoru (Moskova —Ekateringburg —
Novosibirsk — Ulan Bator — Pekin ),

b.Trans —Asya Kuzey Koridoru (Kiev / Moskova —Druzhba —
Alashankou — Lianyungang ) ,

c.Trans —Asya Orta Koridoru / Ipek Yolu (istanbul — Ankara —
Tebriz — Tahran — Meshed — Sarakhs — Taskent — Almati —
Aktogay — Druzhba — Alashankou — Lianyungang ),

d.Trans — Asya Giiney Koridoru (Istanbul —Ankara —Tebriz —
Tahran- Kerman — Zahidan — Hindistan —Nepal — Sri Lanka —
Benglades- Myanmar — Tayland ) ve

e.TRACECA (Kdstece — Poti —Bakii —Taskent- Almati —
Aktogay —Druzhba —Alashakov —Lianyungang ).

Yine  Avrupa Birligi tarafindan bir program seklinde
ydr(tilmekte olan;

Avrupa — Katkasya—Asya Ulastima Koridoru (Transport
Corridor Europe Caucasus Asia/ TRACECA), biraz énce yukarida
degilinen Pan-Avrupa ve Trans—-Avrupa Ulastirma Koridorlarini
(PEN ve TEN) tamamlar nitelikte bir diger uluslararasi ulastirma
diizenlemesidir. TRACECA, Avrupa Birligi tarafindan 1993 Mayis
ayinda 3 Kafkas (ilkesi (Azerbaycan , Ermenistan , Gircistan ) ile
5 Orta Asya lilkesinin (Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan ,
Tacikistan , Tlrkmenistan ) ticaret ve ulastirma bakanlarinin
katihmlariyla Briksel'de gerceklestirilen bir konferansta baslatilan
projedir. 1996 yilinda Programa 1996 yiinda Mogolistan ve
Ukrayna, daha sonra 1998de Moldova ve 2002°de de Tiirkiye,
Romanya ve Bulgaristan dahil edilmislerdir (www.bs-petra.org/6/
& www.traceca.org.tr/10ekim03.htm nakleden Kaynak, 2004:12)

“TRACECA Koridoru, Avrupa Birligi tarafindan, zengin
kaynaklara sahip Bagimsiz Devietler Toplulugu Ulkelerinin
Katkasya (zerinden Avrupa’ ya baglanmasini saglayacak fiziki
altyapinin olusturulmasini meydana getirmek amaciyla gelistiriimis
Avrupa'yi Asya ile birlestirecek bir Dogu — Bati Koridoru‘dur.
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Bu proje, tarihi lpek Yolu tizerinde Almati‘dan baslayip
Kirgizistan — Ozbekistan — Tiirkmenistan glizergahini izleyen kara
ve demiryollarinin, Hazar Denizi yoluyla ve Azerbaycan (zerinden
Gdrcistanin  Poti ve Batum limanlarina baglanan ve bu
limanlardan da denizyolu baglantisiyla Ukrayna , Romanya ve
Bulgaristan limanlarina gecerek Pan — Avrupa Koridorlariyla
birlesen bir projedir. Bdylece, TRACECA Koridoru, birbirini
destekleyen, kara, deniz ve demiryolu olmak (zere 3 ulasim
modundan olusmaktadir.

Avrupa alaninda uluslararas! ulasimin dizenlenmesine
iliskin ¢caligmalar, esas itibariyle, AEK ( BM / Avrupa Ekonomik
Komisyonu ), Avrupa Birligi, NATO ve OECDE (Ulastirma
Bakanlari Avrupa Konferansi — UBAK / ECMT ) catisi altinda
ydriitilmektedir. Karadeniz Ekonomik Isbirligi ( KEI ) ve
Giineydogu Avrupa lIsbirligi  Girisimi (SECI ) gibi 6rgiitler
blinyesinde de bdlgesel diizeyde ulastirma isbirliginin gelistiriimesi
icin galismalar yapilmaktadir. Ayrica, cgesitli ulagtirma sorunlarini
ele almak (zere faaliyette bulunan Uluslar arasi Karayolu Trafik
Orgitli (IRTO ), Uluslararasi Karayolu Tasimaciligi Birligi (IRU ),
Uluslararasi Karayolu Federasyonu (IRF ), Glineydogu Avrupa
Demiryolari Grubu (SERG ), Uluslararasi Demiryolari Birligi (UIC),
Demiryolu ile Uluslararasi Tagsimalara lliskin Hikiimetlerarasi
Orgiit (OTIF ) ve Avrupa Tren Forumu (FTE ) gibi uluslararasi
kuruluslar mevcuttur. Birlesmis Milletler Asya ve Uzakdogu
Ekonomik Komisyonu (ESCAP ), 1974 yilinda Briesmis Milletler
Ekonomik ve Sosyal Komisyonunca kurulan bir érgdittir. 1996'da
yapilan BM- ESCAP 52. Dénem Toplantisinda Tirkiye'nin
ESCAPa tyeligi kabul edilmigtir.” ( Kaynak, 2004:12) .
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SONUC

Demiryollarimizin Osmanl imparatorlugundan giniimize kadar
yasadigi sirec icerisinde gdsterdigi degisime baktigimizda, Ulkemizde
ilk demiryolu yapimi, ingilizler tarafindan 1856 yilinda insaa edilen 130
kilometrelik izmir-Aydin hattinin 1866 yilinda isletimeye acilmasiyla
baslanmigtir. Mevcut demiryollarimizin yaklagik % 43U, 4138 kilometresi
imparatorluk déneminden kalmistir. Bu dénemdeki demiryollar (lke
ihtiyaclarina goére degil daha ¢ok imtiyaz verilen Ulkelerin kendi
¢ikarlarina cevap verecek niteliktedir.

1923 yilinda demiryolu uzunlugu 3756 km, 1940 yilina
geldigimizde 1923-1940 yillari arasindaki onyedi yillda demiryolu
uzunlugu iki kat artigla 7381 kilometreye ulasmis, 1940 ile 1950 yillar
arasindaki on yillik strecte demiryollarimizda ancak 290 kilometre yeni
yol yapimi ile 1950 yilinda demiryolu uzunlugu 7671 kilometreye

ulagmistir.

1963 yilindan itibaren Kalkinma Planlari hazirlanmigtir. Planh
dénemde ulastirma hizmetlerinin gelisimi genel olarak plan o6ncesi
dénemin ayni &zelliklerini korumustur. YUk ve yolcu tasimaciliginda
karayolu giderek daha egemen bir konuma yUkselmis, deniz ve 6zellikle
demiryolu tagimaciligi goéreli payini koruyamamistir. Gergekte yaygin
olmayan havayolu tasimaciliginda plan hedefleri asilmigtir. Ulastirma
yatinmlari igerisinde 1965 yilinda karayollarina %55, demiryollarina %33
pay ayrilmis iken 1970 yilinda bu durum demiryollarinin aleyhine
gelismis karayollarinin payr % 69, demiryollarinin payi ise % 15 olarak
gerceklesmistir. Doksanli yillara geldigimizde 1990°da karayollarinin
toplam ulagim yatirimlarindaki payr % 73, demiryollarinin payr % 14
iken, 1995 yilinda ise % 75’le karayollar, % 11 ile demiryollari pay

almistir.
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1975 yilinda demiryolu uzunlugu 8141 kilometredir. 2000 yilinda
demiryolu uzunlugu 8682 km, 2004 yilinda ise 8697 km uzunlugundadir.
Bu durum olduk¢ca dikkat c¢ekicidir. Nedeni ise; Turkiye’ deki mevcut
demiryolu uzunlugunun Ulke ylUz Olgimune ve diger ulke demiryolu
uzunluklarina kiyasla c¢ok yetersiz olugudur. Toplam demiryolu uzunlugu
onbin kilometre seviyesinde iken olmasi gereken demiryolu uzunlugu ise
bunun belki de yedi hatta on katidir. Dolayisiyla mevcut hatla hem yuk
hem de yolcu tagimaciliginda istenilen seviyelerin ¢ok ¢ok gerisinde bir
tasimacilik hizmeti verilmektedir. Bugin tim ulasim sistemleri igerisinde
demiryollarinin  payr toplam yOk tasimaciiginda %5, yolcu
tasimaciliginda ise ancak % 2’ler seviyesindedir.

Demiryollarina olan talebi etkileyen &nemli nedenler arasinda
hatlarin yetersiz olmasi, alt yapi yetersizligi, teknojisinin eski olmasi
buna bagli olarak yeterli hiz ve konfora sahip olmamasi, sektdrde
rekabet edecek potansiyelde hizmet verememesi gdsterilebilir.
Demiryollarina olan talebi etkileyen énemli nedenlerden biri de gereksiz
koridorlarin mevcudiyetidir. iki sehir arasindaki mesafe bazi yerlerde
karayoluna gore birkac kat daha uzundur. Ayrica demiryollarinin sehir
merkezlerinden olduk¢a uzak mesafelerde kalmasi, demiryoluyla
seyahati tercih edenlerce ekstra bir maliyet gerektirmektedir.

Kiresellesen dinya ekonomisiyle uyum ve butlinlesme slrecinde
Tarkiye’'nin uluslararasi iligskilerinde c¢ikarlar dogrultusunda ¢ok acil
olarak ulagtirma politikasi Uretmesi, bu c¢erceve de yatirimlarini
programlayip, realize etmesi gerekmektedir. Turkiye'de politika
uygulayicilarinin gelisen ve degisen kosullara uyumlu politikalar Uretip
zaman faktérinin en iyi sekilde kullanilmasi sonucu, dinya
ekonomisiyle uyum ve batiinlesme sirecinde yer almasinda ¢ok blylk

Oonem arz etmektedir.
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Turkiye’nin  kendi goéris ve menfaatlerine en uygun bdlgesel
isbirligi alaninda yer almak icin dogru kararlar vermesi ve bu kararlari
israrh bir sekilde uygulamasi gerekmektedir. Turkiye’'nin AB ile yaptig
Gumrik Birligi cercevesinde AB ile, Karadeniz Ekonomik isbirligi (KEI)
ve Ekonomik igbirligi Teskilati (EKO) cergevesinde merkezi ve Dogu
Avrupa Ulkeleriyle, Rusya ve Tirk Cumhuriyetleri, iran ve Pakistan ile
Bolgesel isbirligi arayislar icinde kendi gériis ve menfaatlerine uygun
hareket etmesi gerekmektedir. Ayrica AB ile yapisal uyum kapsaminda
uluslararasi transit tagimacilik icin 6énem arz eden Trans Avrupa
Karayolu Projesi(TEM) ve Kuzey - Giney Demiryolu Projesi(TER) iginde
ve Onemli bir yere sahip olan Ulkemizin AB’nin uyguladigi politikalar
cercevesinde kendi bdlgesi igcerisinde yalniz birakildigr gérilmektedir.
Tarkiye, Avrupa ile Orta ve Uzakdogu arasindaki cografi konumu
geregince sahip olmasi gereken alternatif ulasim olanaklarini iyi
degerlendirmemektedir. Hem tasimacilik alaninda hem de verilecek
hizmet farkhliginda olmasi gereken konumda degildir.

Bugin demiryollarinin ihtiyag duydugu yollarin 6zellikleri ¢agin
gereklerine gbre uygun degildir. Mevcut demiryollu uzunlugu olan
10.984 km.nin, % 95'in de tek hat igletmeciligi yapiimakta olup, tek hath
yol uzunlugu 8.257 km.dir. Yollarimizin ancak % 5’ i cift hathdir.
Sebekenin % 25’ standart disi edime sahiptir. Toplam yol uzunlugu
icerisinde elektrikli hatlarin orani %21, sinyalli hatlarin orani ise %24'tdr.
Standart disi kurp yarigapi toplam demiryolu uzunlugunun % 34,1’ini
olugturmaktadir. Demiryollarimizdaki kurp yarigaplarinin ¢ok dusuk
olmasi dolayisiyla mevcut kurp sayisi ¢ok fazla olup, demiryollarimizda
strat yapilamamasinin en énemli nedenini olusturmaktadir. Kurplardan
yani virajlardan kaynakli sorunlar rotasyonlara neden olmaktadir.
Demiryollarindaki yiksek maliyetlerin artmasinin nedenleri arasinda

gobsterilen rotasyonlarin en aza indirilmesi i¢in kurplarin en aza indirilmesi
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ayrica yangaplarinin standartlara uygun hale getirilmesiyle mamkin
olabilecektir. Demiryollarimizdaki bir bagska sorunda mevcut raylarin
durumuyla ilgilidir. Demiryollarimizdaki raylarin % 38,1’inin standart digi
olmasi demiryollarindaki dingil basincinin didsik olmasina neden
olmaktadir. Bunun sonucu olarak da demiryollarinda agir yik tagimacihgi
yapilamamaktadir. Demiryollarinda dingil basinci bakimindan yolun %
2,7’si standart disidir. Demiryollarinda yol yenileme kapasitesi yillik 400
km olmasina ragmen 2004 yilinda 101 km. yol yenilenmistir. istenilen
sekilde yol yenilemesinin yapilamamasinin nedeni; yeterli miktarda ve
kalitede ray Uretiminin yurt icinde saglanamamasidir. Demiryollarinin ray
ihtiyacini kargilayacak Uretimin yurt icinde yapilamamasi maliyetleri
oldukga arttirmakta ve ithal raylarla demiryolu ingasinin yapimi
demiryollarinin i¢cinde bulundugu durumun ne kadar zor oldugunu

gOstermektedir.

Demiryollarimizdaki ve diger ulagsim sistemlerimizdeki sorunlarin
bircogu, altyapi probleminin ¢ézimuine baglidir. Bu nedenle ulasim
sitemimizdeki sorunlarin ¢6zUmu ic¢in ciddi, uzun vadeli ve dinamik bir
ulastirma master plani hazirlanmalidir. Buna paralel olarak, ulagim
sektérinde yer alan Kurum ve Kuruluglarin yeniden yapilandiriimasini
da kapsayacak bir sekilde yasal dizenlemelerin vakit kaybedilmeden

tamamlanmasi gerekmektedir.

Yururlkteki  demiryollari  kanunu, dinya demiryollarindaki
gelismeler ve Turkiye’de mevcut demiryollarinin geligtiriimesinin ¢ok
gerisinde kalmistir.  Yeni bir demiryolu kanunu g¢ikariimasi
gerekmektedir. Bu yeni kanunda, Avrupa Birligi ve eslestirme
(TWINNING) sdzlesmesi taslagr kapsaminda hazirlanarak AB iyelik igin
ulusal programda o6ngérilen TCDD Kanun Tasarisi biran 6nce
cikarilmasi gereg@i vardir. Bu kapsamda demiryollarinin idari yapisi,

kanun ve yonetmelikleri AB tagimacilik komisyonu direktifleriyle uyumlu
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hale getirilmesi gerekir. Hali hazirda AB Tasimacilik Komisyonu
Direktiflerinin hi¢ birisine TCDD uyumlu hale getirilememistir.

Tilrkiye Avrupa ulastirma politikasini yakinen takip etmesi
gerekmektedir. Bunun igin yeni demiryolu hatlarinin yapimina derhal
baslayarak yeni koridorlar olugturmasi, éncelikli olarak yurt i¢i demiryolu
haritasinin yeniden belirleyerek Trkiye'nin dogu ile bati, glney ile
kuzeyi birbirine baglayacak sekilde yeni hatlarin yapilmasi bu ¢ercevede
Tiflis-Kars-Sivas-Mersin-iskenderun demiryolu koridorunun islahi ve
Gap ile iligkilendirilmesi gerekir. Cografi olarak ve ekonomik olma
bakimindan dogu-bati ve kuzey-giney eksenlerinin kesisim noktasinda
bulunan Turkiye'nin sahip oldugu potansiyelden azami derecede
yararlanmasi icin gerekli olan yatirimlari bir an énce yapmalidir. Aksi
halde Turkiye’nin Avrupa- Asya ulasim sistemleri koridorlarindan
6zellikle TERM projesinden diglanmasi kacinilmazdir. Turkiye’'nin bu
projelerden diglanmak istendiginin farkina vararak bu alanda
uluslararasi rekabeti de g6z O6nine alarak, uluslararasi koridor
belirlemede aktif ve bilingli sekilde ve bdlgesindeki tasimacilik
micadelesinde etkin bir gekilde katilmayr saglamak icin gerekli
yatirimlari bir an énce yapmasi lazimdir. Yine uluslararasi isbirliginde
6zellikle demiryollari isletmeleri arasinda olusabilecek muhtemel
rekabetten basari saglayacak kalici adimlar atmasi gerekir. ilave olarak
transit tasimacilikta Avrupa Asya arasinda képri konumunda bulunan
Turkiye alternatif ulasim sistemleri gelistirmelidir. Tarkiye’nin transit
glzergahlari demiryollari agisindan ele alinarak Avrupa-Uzakdogu
ulasim sistemlerini ¢ok ciddi somut projeler olarak benimsemesi ve
suratle realize etmesi, yani kisa vadede demiryollari surduralebilir bir
yaplya uzun vadede AB standartlarina kavusturulmasi gerekir.
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Turkiye kendi hinterlandinda da liderligini strdirmelidir. ilk énce
KEIB ve ECO cergevesinde etkin politikalar izlemeli, Tirkiye’nin
aleyhine olan projelere alternatif projeler gelistirerek cevap vermesi
bdylece Turk deniz ticaret filosu, karayolu tasima filosu ve
demiryollarinin daha fazla pay almasini saglamalidir. Tarkiye, Turki
Cumbhuriyetlerle ortaklasa kurmasi gereken demiryollari projelerini
gerceklestirmektir. Bu cercevede Orta Asya Tark Cumhuriyetlerinin
Akdeniz’'e cikiglarinda Tarkiye’'nin gerekli guzergahlari
gerceklestirmelidir. Bunun igin 6ncelikli olarak dogu-bati transit
demiryolu koridorunu da  saglayacak Kars-Tiflis projesi
gerceklestiriimelidir. Ayni sekilde Késtence-Kapikule-Dogukapi-Kadikdy
demiryolu baglantisi kurularak Turkiye’nin Ortadogu ve Uzakdogu ile

demiryolu baglantisi saglanmalidir.

Ulasim ekonomik, toplumsal ve kultirel etkinliklerin kilit 6gesi
niteligindeki bir sistemdir. Bu nedenle, bir Ulkenin kalkinmasi, ancak
saglhkli bir ulasim sistemi desteginde gerceklesebilir. Clnkl ulasim
sektord, tim sektoérleri yatay olarak kesen ve bu sektorleri hizlandiran

veya yavaglatan etkileri vardir.

Tarkiye’de ulasim sistemi bir butlin olarak ele alinmaldir. Bunun
saglanmasi icin ulastirma politikalarini belirleyecek ve ydnlendirecek tek
bir otorite teskil edilmeli, hatta partiler Ustl olacak sekilde hem i¢ hem
de dis ulasim politikasi olarak bir devlet politikasi olusturulmalidir.

Tarkiye'de tasima sitemleri arasinda blyUk bir dengesizlik s6z
konusudur. Bu dengesizlik karayolu gelisimi yéninde demiryolu ve
denizyolu aleyhine olmustur. Oysa tasima sistemlerinde dengeli
dagilimi saglamanin édnemi ¢ok buydkttr. Daha suratli glvenli ve daha
disUk maliyetle tagimanin olabilmesi i¢cin bu dengeyi saglamak gerekir.

Dolayisiyla karayolu-demiryolu, karayolu-denizyolu, denizyolu-demiryolu
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ve demiryolu-denizyolu kombine tasimacilik sistemi olusturulmali ve
gelistiriimelidir. Bdylece Ulke ekonomisinde tasimacilikta blyidk karhlik
ve verimlilik saglayan kombine tagimaciligin gerekleri yerine getiriimis
olur. Bu anlamda kombine tasimacilik tesvik edilerek, kapidan kapiya
tasimacilik artirilmali, yGrGtiimekte olan kara terminalleri calismalari
bitirilerek hizmete sokulmahdir. Kombine tasimaciligin en ekonomik
seklinin denizyolu-demiryolu oldugu halde, halen liman hinterlandinda
yapilan tasimalarin %97’sinin karayolu ile gerceklestirildigi dikkate
alinarak: denizyolu-demiryolu kombine tasima sisteminin
gerceklestiriimesi yoninde gerekli énlemler alinmalidir. Bdylece yurtici
ulasim sistemlerinin entegrasyonlarini saglayacak bicimde kara
konteyner terminalleri kurularak kara ve deniz konteyner terminalleri igin

demiryolu baglantilarinin yapilmasi gerekir.

ifade ettigimiz bUtin bu nedenlerden dolayr TCDD Isletmesi
modern anlamda bir igletmecilik yapamamakta, 6te yandan 1950'li
yillardan sonraki gelismelere paralel olarak yeteri kadar demiryolu inga
edilmedigi icin, mevcut demiryolu agi ile Ulke boyutlarina ve nuGfus

yogunluguna gore yeterli hizmet Gretememektedir.

Tarkiye’de yurtici  demiryolu baglantilari  ¢ok kopuk ve
dolambaglidir.  Yurtici  demiryolu  baglantilari  bir an  &nce
tamamlanmalidir. Bunun igin;

Karadeniz Eregli- Arifiye-Bursa demiryolu baglantisi,

Ankara-Polatli-Afyon-izmir- demiryolu baglantis,

Ankara-Konya-Antalya demiryolu baglantisi,

Ankara-Baliseyh-Yozgat-Yildizeli Sivas demiryolu baglantisi,

Ankara-Beypazari-Nallihan-Arifiye, demiryolu baglantilari derhal
yapilmalidir. Her seyden 6nce su anda Turkiye’de demiryolu hizi
ortalama 42 km./saattir. Bu hiz 160-250 km./saat arasina cekilmelidir.

Bdylece  Denizyolu-karayolu-demiryolu ulagim sistemleri arasindaki
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optimum entegrasyonun saglanarak, sinir tlkelerdeki ulagim sistemleri
ile ayni standarda getirilmesi saglanmis olacaktir.

En ekonomik, cevreye en az zarar veren, kitle tagsimaciligina en
uygun, en hizli ve en emniyetli tagima sistemi demiryollaridir. Bu
bakimdan demiryollarinin gelismesi icin gerekli kaynaklar saglanmalidir.
Oncelikli olarak tiim demiryolu sebekesi elektrifikasyona geciriimelidir.

Ulagim sistemlerimizde maliyetlerle fiyatlar arasindaki ¢cok buyuk
farklilk gérilmektedir. Bunun nedeni ise; devletin ulasim sistemimizdeki
roliinden kaynaklanmaktadir. Ulkemizde ulasim hizmetinin tek bir elden
ve koordineli olarak yurutiimemesi ayrica genel bir ulagim politikasinin
olmayigi fiyatlarla maliyetler arasinda dengesizlige neden olmaktadir.
Ozellikle ulagim sistemimizde faaliyet gdsteren isletici ve altyapi
birimlerinin cogunun kamu kurulugu olmalari maliyetleri artirmaktadir.
Dolayisiyla fiyatlar maliyetleri karsilayamamaktadir. Bu nedenle ulasim

sistemimizde devletin rolintn yeniden belirlenmesi 6nem arz etmektedir.

Ulasim sistemleri ancak bir bitln olarak ele alindiginda, tim alt
sistemlerin en ekonomik, en uygun ve birbirlerini tamamlayacak bi¢cimde

kullanildiginda saglikli sonuglar elde edilebilecektir.

Bu calisma boyunca Demiryolu sektérinin ge¢misi ve bugini
incelenmis, mevcut yapi icerisinde demiryolu sektérinin gelecegini ¢cok

cetin ve ciddi sinavlarin bekledigi gérilmustar.

Batin faktorlere ragmen; demiryolu sistemi maliyetlerini kontrol
altinda tutabildigi 6l¢tide ve piyasa kosullarinda gecerli bir tarife yapisi ile

basarili olma sansina her zaman igin sahiptir.
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OZET

Tez, Turkiye'de ulastirma sektérinde demiryollarini ayrintili bir sekilde
ele alip incelemektedir. Tez bes bolimden olusmaktadir. Birinci bélimde
Turkiye'de demiryollarinin gelisimi ve énemi Gizerinde durulmaktadir. Osmanh
imparatorlugu'ndan devir alinan demiryollarina cumhuriyet déneminde
yapilan yatirimlar incelenmektedir. Bu incelemede, 1950'lere kadar diger
ulagim alt birimlerinden demiryollarina daha fazla yatinm yapildidi, bu
tarinten sonra da 6zellikle karayollarina daha fazla yatirrm yapildigi ortaya
citkmaktadir. Bu sebeple de demiryollarinin ¢ok geri kaldiginin tespiti
yapiimaktadir.

lkinci  bélimde kurumun ginimizdeki durumu ve Tirkiye
ulastirmasindaki yeri Gzerinde durulmaktadir. Bu bélimde TCDD'nin hukuki
yapisl, personel ve organizasyonu, c¢eken cekilen araclarin durumu ve
igletme faaliyetleri (Ozerinde durulmaktadir. Bu ¢ergevede, buguin
demiryollarinin ihtiyag duydugu yollarin 6zellikleri ¢agin gereklerine gore
uygun degildir. Mevcut demiryollu uzunlugu olan 10.984 km.nin, % 95'in de
tek hat isletmeciligi yapilmakta olup, tek hath yol uzunlugu 8.257 km.dir.
Yollarimizin ancak % %' i ¢ift hatlidir. Sebekenin % 25'i standart disi egime
sahiptir. Toplam yol uzunlugu icerisinde elektrikli hatlarin orani %21, sinyalli
hatlarin orani ise %?24't0r. Standart digi kurp yarigapi toplam demiryolu

uzunlugunun % 34,1'ini olusturmaktadir.

Uglincii ve dérdiincii bélimlerde TCDD'nin mali yapisi, yik ve yolcu
tasima oranlar incelenmektedir. Gelir gider dengesi, kar zarar durumu ve
zaman igerisindeki gelisimi, igletmeye iligkin mali yapisi ele alinmaktadir. Bu
cercevede TCDD'nin surekli zarar ettigi, geliri giderini kargilamaktan ¢ok uzak
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oldugu, 6z sermayesine ve aktiflerine oranla borglarinin ¢ok yiksek oldugu
sonucuna variimaktadir.

Besinci bélumde ise Turkiye demiryollarinin diger tlke demiryollariyla
karsilastiriimasi yapiimaktadir. Tarkiye'deki mevcut demiryolu uzunlugunun
ulke yUzélgcimine ve Ulke nlfus sayisi oranina gore diger Ulke demiryolu
uzunluklanyla kiyasladigimizda c¢ok vyetersiz oldugu goérilmektedir.
Tarkiye'nin toplam demiryolu uzunlugu buglin onbin kilometre seviyesinde
iken, diger Ulkelere nazaran olmasi gereken demiryolu uzunlugu bunun yedi
hatta on kati kadar olmasi lazimdir. Dolayisiyla mevcut hatla hem yik hem
de yolcu tasimaciliginda istenilen seviyelerin ¢ok ¢cok gerisinde bir tagimacilik
hizmeti verilmektedir. Bugin tim ulagim sistemleri igerisinde demiryollarinin
pay! toplam yUk tagimaciliginda %5, yolcu tasimaciliginda ise ancak %2'ler

seviyesindedir.
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ABSTRACT

This thesis provides a detailed investigation of the railways in
transportation sector in Turkey. The thesis is organized as follows: Chapter 1
focuses on the development and importance of the railways by reviewing the
investments that have been added to the railways inherited from the Ottoman
Empire since the establishment of the Republic. Our analysis reveals that
until 1950s there had been more investment into railways than other
subsectors of transportation sector. However, since 1950s highways have
received more investment then other transportation sectors. Therefore,
railways have remained underdeveloped.

Chapter 2 evaluates the importance of the State Railways of the
Republic of Turkey (TCDD) in transportation by studying TCDD's legal
position, personnel, organization, locomotives, carriages, and activities. In
this framework, we have observed that the conditions of railways are not
well-suited to the needs of our time. The length of the railways is 10.984 km,
8.257 km of which is one-way railroad. That is, only 5% of our railways is
two-way railroads. The slope in 25% of the railway web is out of standard.
21% of the railways is electrical line, while 24% is signal based line. In terms
of cure in the railways radius, 34.1% is out of standard.

Chapter 3 and Chapter 4 analyze TCDD's financial structure, and the
ratio of cargo and passenger transportations. We assess income-
expenditure balance, profit/loss situation and its development over time, and
financial structure. In this framework, we have observed that TCDD always
makes losses, its incomes are far from meeting its expenses, and its depth is
over its owned-capital and assets.
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Chapter 5 compares Turkey's railways with other countries' railways.
Chapter 5 reveals that the length of Turkey's railways is not enough when
compared with other countries in terms of the size of population and area.
The comparison with similar countries suggests that the length of Turkey's
railroads should be seven or even ten times of its current length. Therefore,
with the current length of railways insufficient amount of cargo and passenger
transportation service can be provided. Today, the shares of railroads in total
cargo and passenger transportations are 5% and 2%, respectively.



