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ONSOZ

1856 yilinda kurulan demiryollart 161 yillik tarihi olan kokli bir kurulustur.
Tarihi boyunca ticari kaygi giitmeden hizmet anlayistyla ¢alisan TCDD, 2013 yilinda
cikarilan 6461 sayili serbestlestirme kanunuyla birlikte artik serbest piyasa
sartlarinda 6zel sektdrle rekabet etmesi gereken bir kurulus haline gelmistir.

Demiryolu sektoriindeki asirlik devlet tekeli kaldirilmis ve 6zel sektoriin de
tren isletmeciligi yapmasinin 6nii agilmistir. 2013 yilinda serbestlestirme kanunun
cikarilmasma kadar da Avrupa Birligi ve Diinya Bankasi rehberliginde ciddi bir
reform siireci yiirlitiilmiistiir. Ayrica bu konuyu 1980 yili sonrast kamu yonetiminin
ve KIT’lerin yeniden yapilandirilmast siireciyle birlikte ele almak da ¢ok énemli bir
konudur. 11 yildir hizmet verdigim TCDD’mizin gegirdigi bu yeniden yapilanma
siirecine sahitlik etmis bir miihendis olarak bu konuda bir tez yazmak benim igin
mutluluk vericiydi.

Tezimi hazirlarken bana destegini esirgemeyen Tez danigmanim Prof. Dr.
Onur Ender ASLAN’ a ve anlayisindan dolayr esim Fikriye Seda CALISKAN’a

tesekkiirii borg bilirim.
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TURKIYE’DE DEMIRYOLLARININ SERBESLESTIRILMESI SURECININ
iC VE DIS DINAMIKLER BAGLAMINDA DEGERLENDIiRILMESI

Tiirkiye’de 1980 yili sonrasi Avrupa Birligi, Diinya Bankasi ve IMF’nin
etkisiyle serbest piyasa ekonomisi benimsenmeye baslanmis ve ekonomide devlet
miidahalelerini azaltmak, devleti kii¢iiltmek i¢in reform calismalar1 yiiriitiilmiistiir.
Bu donemde devletin ekonomiden elini ¢ekmesi siirecindeki en 6nemli uygulama
Ozellestirme serbestlestirme uygulamalar1 olmugtur.

Tezin birinci boliimiinde Tiirkiye’deki planli ekonomi politikalar1 ve Kamu
Iktisadi Tesebbiisleri anlatilmis, devaminda Tiirkiye ekonomisinin doniisiimii ve
serbest piyasa ekonomisinin benimsenmesi siireci, i¢ ve dis nedenleriyle birlikte
aciklanmistir. Tiirkiye’de devletin kiiciiltiilmesi ve kamu yoOnetiminin yeniden
yapilandirilmas: ~ siirecinin  bir  parcast olan  KiT’lerin  &zellestirilmesi-
serbestlestirilmesi slirecinin anlatilmasiyla birinci béliim tamamlanmistir.

Ikinci boliimde Avrupa demiryolu reformu érnek alinarak gergeklestirilen,
demiryolu sektoriiniin ve TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi anlatilmigtir. 2013
yilinda ¢ikarilan 6461 sayil1 Tiirkiye’de Demiryolu Ulastirmasinin serbestlestirilmesi
Hakkinda Kanun’la hukuki olarak tamamlanan demiryolunu serbestlestirme

stirecinin yirmi yili agkin bir altyapist bulunmaktadir. Avrupa Birligi ve Diinya
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Bankas1 rehberliginde hazirlanan reform raporlar1 ve Tiirkiye ekonomisinin
dontisiimii 15181nda irdelenen demiryollar1 serbestlesme siirecinin 2017 yili itibariyle

mevcut durumu, riskleri ve sorunlar1 da degerlendirilmistir.
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ABSTRACT

THE ASSESSTMENT OF THE LIBERALIZATION PROCESS OF
RAILWAYS IN TURKEY IN TERMS OF INTERNAL AND EXTERNAL
DYNAMICS

After the year of 1980, Turkey began to adopt free market economy with the effect
of European Union, World Bank and IMF. Within this scope it carried out reform
studies to decrease state intervention in the economy and to downsize the state.
During this period, the most important application in the process of decreasing the
intervention of the state in the economy was the applications of the liberalisation.

In the first part of this study, planned economy policies and State Economic
Enterprises in Turkey are expressed and afterwards the transformation of the Turkish
economy and the process of adaptation of the free economy are explained together
with the domestic and foreign reasons. The first part of the study is finalised by
describing the liberalization and privatization of State Economic Enterprises as a part
of restructuring of the Public management and downsizing of the state.

In the second part of the study, restructuring of Turkish State Railways and railway
sector in Turkey which is carried out in the direction of European Railway Reform is
narrated. The process of Liberalisation of Railways in Turkey, which was realized by
the Law numbered 6461 on Liberalisation of Turkish Railway Sector approved in
2013, has an infrastructure more than 20 years. The current status, risks and
problems of the liberalisation of the railway sector as of 2017 examined under the
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transformation of the Turkish Economy and the reform reports made under the guide

of EU and World Bank are also assessed.
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GIRIS

Liberal ekonomi, Birinci Diinya Savasi ve 1929 ekonomik bunaliminin yikici
etkisiyle sarsilmis ve siirdiiriilebilirligi sorgulanmaya baslamistir. Krizleri kendi
icinde barindiran ve krizlerle beslenen kapitalist ekonominin siirdiiriilebilirligini
saglayabilmek i¢in yontemler aranmistir.

Piyasaya miidahale edilmedigi takdirde ekonomide dengenin, istikrarin ve
tam istihdamin kendiliginden saglanacagi tezi 1929 krizi sonrasi inandiriciligimi
kaybetmis, krizin faturasi devlete kesilmistir. Devletin, adil gelir boliisiimiinii, sosyal
adaleti ve tam istthdami saglama amaciyla ekonomiye miidahale etmesi gerektigi
diisiincesi diinyada hakim diisiince olmaya baslamistir.

1945-1975 yillar1 ‘miidahaleci devlet’ anlayisinin ve planli ekonominin en
giiclii yillar1 olmus ve bu donemde devlet ekonominin ve sosyal hayatin her alanina
miidahil olmustur. Kamu Iktisadi Tesebbiisleri eliyle birgok yatinm ve iktisadi
faaliyet yiriitilmiis bir yandan da 0zel sektor giliclendirilmeye calisilmigtir.
Tirkiye’de de 1961 anayasasiyla planli ekonomi donemine gecilmis ve kalkinma
planlar1 ve planl KIT yatirrmlariyla kalkinma iktisad1 uygulanmstir.

1970 yili sonrasi Tiirkiye’de KIT’ler mevcut mali yapisiyla faaliyetlerini
siirdiiremez hale gelmistir. Miidahaleci anlayigla hantallasip verimsizlesen Devleti
yeniden yapilandirarak kiiciiltmek i¢in reform calismalar1 yiiriitiilse de netice
almamamistir. 1980 sonras1 daha koklii diizenlemeler yapilmaya baslanmis ve
serbest piyasa ekonomisi ilkelerini benimseyen diizenlemeler ytiriitilmiistiir.

Diinya’da 1970’lere kadar kapitalizmi giiclendirme formiilii olarak planh
ekonomi politikalar1 goriilirken 1980’11 yillarda yeniden liberal ekonomiye doniis
yasanmistir. Diinya Bankasi ve IMF de politikalarin1 degistirerek serbest piyasa

ekonomisini yayginlastirmak i¢in ¢aligmalar yiiriitmeye baslamistir.



24 Ocak 1980 kararlariyla Tiirkiye ekonomisinin serbestlesme siireci
baslamis ve 1984 yilinda ¢ikarilan 233 sayili KHK ile KiT’lerin &zellestirilme-
serbestlestirilmeleriyle ilgili 6nemli bir asama kaydedilmistir.

1984 yili sonras1 KiT’lerde serbestlesme siireci kamu personel sisteminin
esneklesmesi ¢alismalariyla devam etmistir. Gilivencesiz sozlesmeli personel
istihdami baslamis ve KiT’lerde memur smifi kiigiiltiiliip zayiflatilarak kati
biirokratik yap1 esnetilmistir. 1990’I1 yillarda tageronlasmanin yayginlagsmasiyla
KiT’lerde 6nce yardimci hizmetler smifi sonrasinda diger siniflarda taseronlagma
yayginlasarak KiT lerde personel rejiminin esneklesmesi saglanmustir.

Tiirkiye’de 1970 sonras1 degismeye baslayan KiT politikalar1 1990’11 yillarda
daha fazla hissedilmeye baglanmigtir. 1990’11 yillarla birlikte AB demiryolu
reformuna paralel olarak yiiriitiilen demiryollarinin serbestlestirilmesi silirecini
etkileyen i¢, dis dinamiklerin ve demiryolu sektdriiniin serbestlesme sonrasi yeni
yapisinin incelenmesi ve sektdorde amaglanan tam rekabet ortaminin olusmasindan
sonra devletin pozisyonun ne olacaginin degerlendirilmesi 6nem arz etmektedir.

Tiirkiye’de demiryollarinin serbestlestirmesi konusunun arastirilmasindaki
amag; 100 yil1 agkin siireden beri tekel olarak yiiriitiilen demiryolu hizmetinin neden
serbestlestirilmek istendiginin ortaya koyulmasi, serbestlesme siirecinin ve
dinamiklerinin agiklanmasi, serbestlesen sektoriin yeni yapisini incelemek ve
sektoriin paydaslarinin goriislerini ve mevcut riskleri ortaya koymaktir.

Tezin kapsami1 TCDD, TCDD Tasimacilik A.S. ve Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi’yla smirhidir. Caligmanin yontemi konuyla ilgili literatiir
aragtirmasi, dokiiman incelenmesi ve TCDD’nin siiregle ilgili hazirlattig1 raporlarin
incelenmesi seklindedir. Calisma nitel bir caligmadir.

Calismanin  sorunsali; Tiirkiye’de KiT’lerin ve 0Ozelde demiryollarmm
Ozellestirilme, serbestlestirilmesinin i¢ dinamikleri olsa da siyasi ve ekonomik
nedenlerle devletin AB, Diinya Bankasi, IMF’yle yiiriittiigli zorunlu iligkilerin bu
siirecte daha etkili oldugu, yeniden yapilandirma sonucunda, yeni yapinin AB
normlart dogrultusunda olusturuldugu ve bu silirecin devletin  demiryolu
isletmeciliginden kismen g¢ekilmesiyle sonuglanacagi iddiasinin aydinlatilmasidir.

Baslangigtaki hipotezimiz; Tiirkiye’de KiT’lerin &zelde demiryollarinin
serbestlestirilmesinde i¢ dinamiklerin etkisi olsa da, agir biirokratik kosullarda

siirecin ilerlemesini saglayan en onemli etken AB miizakereleri, Diinya Bankas1 ve



IMF ile zorunlu olarak yiiriitiilen iliskilerdir. Tiirkiye’nin dis borca bagimli olmasi ve
Diinya’da belirli donemlerde olusan ekonomik krizler ve olusan kredi darligi bu
iligskileri zorunlu hale getirmistir. Serbestlesme sonrasi yeni yapt AB normlari
dogrultusunda olusturulmustur. Sektdrde tam rekabet saglandiktan sonra Devlet, 6zel
sektorle rekabet edemeyerek tren isletmeciliginden kismen ¢ekilecektir.

Bu baglamda calismanin birinci béliimiinde, KIT’lerin serbestlestirilme-
Ozellestirilmesinin nedenleri Diinya ekonomisinin ve Tiirkiye ekonomisinin
doniigiimii ¢ergevesinde anlatilmistir. Tiirkiye’de planli ekonomi donemindeki ve
sonrasindaki KIT politikalar1 karsilastirilarak incelenmis ve KIiT’lerin mali
yapilarmmin  bozularak 0Ozellesme siirecine girmelerinin  nedenleri {izerinde
durulmustur. Kamu yo6netimi reformu ve KIiT politikalarinda dzellikle IMF, Diinya
Bankasi ve Avrupa Birligi’nin ne 6lciide etkili oldugunun iizerinde durulmus ve bu
kuruluslarin Tiirkiye ile iliskileri anlatilmistir.

Ikinci boliime Avrupa demiryollarinin serbestlestirilmesi siireciyle baslanmis
ve Tirkiye’nin, AB miizakereleri kapsaminda Avrupa’yr model alarak serbestlesme
siirecini  yurittiiglinden bahsedilmistir. Sonrasinda Tiirkiye’de demiryollariin
serbestlestirilmesi siirecinde Diinya Bankasi-AB tarafindan hazirlanan reform
raporlar1 ve buna uyumlu olarak ¢ikarilan 6461 sayili demiryolu serbestlestirme
kanunu ve yonetmelikleri anlatilmistir. Serbestlesen sektoriin ¢ok aktorlii yapist ve
kurumlarindan bahsedilmis ve bu aktorlerin sektorle ilgili goriislerine, beklentilerine
ve olast risklere yer verilerek; sektorde tam rekabet ortaminin saglanmasi halinde

Devletin tren isletmeciliginden ¢ekilmesi ihtimali degerlendirilmistir.



BIiRINCi BOLUM

TURKIYE’DE KAMU YONETIMININ VE KAMU iKTiSADI
TESEBBUSLERININ YENIDEN YAPILANDIRILMASI

Tiirkiye’de 1923 yilindan 1980 yilina kadar devlet ekonomide agirliini
KiT’ler eliyle hissettirmis ve bu ddénemde iilkedeki yatirnmin ve istihdamin
artirllmas1 KiT’ler araciligiyla yapilmustir. 1970 yilindan sonra KiT’lerin mali
yapilart bozulmaya baslamis ve 1950 yilindan beri yiiriitiilen reform ¢aligmalarindan
da bir sonu¢ almamamasiyla 1980 yili sonrasinda KIiT’lerin 6zellestirilmeleri
giindeme gelmistir.

Kamuda reform ¢alismalarinin niteligi planli donemde ve 1980 yili sonrasi
farklilik gostermektedir. 1980 yilina kadar 6zel sektdr ve kamu yatirimlarinm birbirini
tamamlayict sekilde yapilmasini ongdren karma ekonomi modeli, 24 Ocak 1980
kararlariyla birlikte degismis ve devletin ekonomiden elini ¢ekmesi ve 6zel sektoriin
yeterli oldugu tiim alanlardan devletin ¢ekilmesi, KiT’lerin 6zellestirilmesi,
Ozellestirilemeyecek olanlarin da serbestlestirilmesi, tagseronlasmanin
yayginlastirilmas1 temel ekonomi politikasi olmustur. Oncelikle Tiirkiye’de KiT lerin

kurulus ve gelisim donemi ele alindiktan sonra planli donem politikalar1 anlatilacaktir.

1.1. TURKIYE’DE KAMU iKTiSADI TESEBBUSLERININ KURULUSU VE
GELIiSimMmi

Kamu Iktisadi Tesebbiisleri, 1929°da yasanan diinya ekonomik krizi sonrasi
yayginlasmaya baglayan ve devletin ekonomiye miidahalesinin aract olan

kuruluslardir. KiT’lerin kurulusunun temel nedeni kapitalist ekonomik sistemin



kendi kendine verimli isleyisinin siirdiiriilemeyecegi ve devletin ekonomiye
miidahalesinin bir zorunluluk oldugu inancidir.

Kamu Iktisadi Tesebbiisleri tarihimizde ilk defa Osmanli Devletinin son
doneminde ordunun ve sarayin ihtiyaglarmi karsilamak i¢in kurulmaya baslanmig
olup bunlardan ilki 1816 yilinda kurulmus olan Beykoz deri ve kundura fabrikasidir.
Ziraat Bankasi1 da, 1863 yilinda kurulan Memleket Sandiklarinin devami olarak 1888
yilinda kurulmustur (Ayyildiz, 2005: 23-25).

Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti doneminde de KIT yatirimlar1 yapilmaya devam
edilmistir. 1923 yilinda toplanan izmir Iktisat kongresinde alman kararlarla, devletin
ozel girisimciligi tesviki kararlastirilmis ve bu amagla 1924 yilinda Is Bankas1, 1926
yilinda Emlak Bankas: kurulmus, 1927 yilinda da Tesvik-i Sanayi Kanunu
cikarilmistir. Tiirkiye’nin savastan yeni ¢ikmis olmasi, 6zel girisimcilerde biiyiik
yatirimlar yapacak yeterli sermaye birikimi olmamasi ve 1929 ekonomik bunaliminin
olumsuz etkileri nedeniyle 6zel tesebbiisii destekleme politikalarindan netice
almamayinca ekonomide politika degisikligine gidilerek Devlet¢ilik ilkesi
benimsenmis ve Kamu Iktisadi Tesebbiislerinin kurulmasina hiz verilmistir
(Giilsozli, 2004: 13-16).

Ekonomide Devlet¢ilik politikalarinin agirhik kazandigi 1930 yili sonrasi
dénemde KIT’lerin kurulmasima hiz verilmis bu kapsamda 1934 yilinda Siimerbank,
1935 yilinda Etibank, Elektrik Isleri Etiit Idaresi, Maden Teknik Isleri ve Etiit
Idaresi, Tiirkiye Seker Fabrikalar1 T.A.S., 1936 yilinda Malatya Bez ve Iplik
Fabrikalar1 T.A.S., 1937°de Ziraat Bankasi, 1938 yilinda Halk Bankas1 ve Topak
Mabhsulleri Ofisi, 1936 yilinda Giliven Sigorta, 1937 yilinda Tiirkiye Demir-Celik
Isletmeleri, 1941 yilinda Petrol Ofisi, 1944°de Tiirkiye Zirai Donatim Kurumu,
1950°de Makine Kimya Endiistrisi Kurumu, 1953 Posta Telgraf Telefon Isletmesi,
1954°de Devlet Malzeme Ofisi, 1955°de Seliiloz ve Kagit Fabrikas1 Isletmesi ve
Tiirkiye Demir ve Celik Isletmesi 1957 de Tiirkiye Kémiir Isletmeleri kurulmustur
(Ayyildiz, 2005: 26).

1950-1980 yillar1 arasinda ¢ok sayida KIiT kurulmus ve hem nitelik hem de
niceliksel olarak bu dénem KiT’lerin en ¢ok gelistigi dénem olmustur. Bu agidan
bakildiginda bu dénem KiT’lerin gelisim dénemi olarak adlandirilabilir. Bu 30 yillik
donem KIT politikalar1 bakimmdan 1950-1960 Adnan Menderes dénemi ve 1960-

1980 planli donem olarak ikiye ayrilarak incelenebilir. Menderes doneminde



CHP’nin devlet¢i kalkinma politikas1 uygulanmayarak o6zel sektoriin gelisimine
oncelik veren liberal politikalar benimsense de, 6zel sektorii destekleyecek sekilde
¢ok sayida KIT kurulmustur (Ovgiin, 2009: 54-55).

Demokrat Parti CHP’ye muhalif tiim unsurlar1 blinyesinde barindirdigindan
ve parti tabani tiiccar ve toprak sahibi kesime dayandigindan devlet¢i kalkinma
politikalar1 uygulayamamis ve 6zel sektore 6ncelik vermistir. Bu politika degisiminin
dis nedenleri de mevcuttur. Bunlar; Marshall yardimlart denilen ucuz ve uzun vadeli
ABD kredileri ve soguk savasin baglamis olmasiyla ABD ile siyasi birliktelik i¢inde
olunmasidir (Ovgiin, 2009: 56-57).

1960 yili sonrasinda planli ekonomi dénemine gecilmis ve demir celik,
petro-kimya, aliminyum gibi {riinlerin iretildigi yiiksek yatirimlar gerektiren
KiT’ler kurulmustur. Bu dénemde devlet; KiT’ler eliyle iiretimde, ekonomide
agirhigm siirdiirmekte ve Iktisadi Devlet Tesekkiilleri (IDT) ile bunlara bagh
sirketlerin sayist1 150’yi, toplam aktif degeri ise yaklasik 36,8 Milyar TL’yi
bulmaktaydi (DPT, 1963: 83,87).

1960 askeri darbesi sonrasi iktidardan uzaklastirilan Demokrat Parti
iktidariyla birlikte ekonomi politikalar1 da degismis ve ithal ikameci politikalar
yiiriitiilmeye baslanmistir. 1960 yili sonrasi iktidara tekrar gelen CHP kadrolarinin
agirlikl olarak sanayici, asker ve sivil biirokratlardan olusmasi; kalkinma planlarina
dayali ithal ikameci sanayilesme politikalarmimn ve KIiT politikalarmin 1980 yilina
kadar devam etmesinde etkili olmustur (Ovgiin, 2009: 73).

Tiirkiye’de planli donemde bes yillik kalkinma planlar1 ¢ikarilmas: anayasal
bir zorunluluk haline gelmis ve DPT kurularak bu planlar hazirlanmaya baglanmustir.
Bu dénemden sonra Tiirkiye’de KIT politikalar1 kalkinma planlar1 araciligiyla DPT
tarafindan belirlenmistir. Planli donemdeki KIT politikalarmim anlagilabilmesi icin

kalkinma planlarinin incelenmesi gerekmektedir.

1.2. TURKIYE’DE KALKINMA PLANLARINDA KiT POLITIKALARI

Tiirkiye’de planli ekonomiye ge¢is fikri 1929 diinya ekonomik bunalimi
sonrasinda sanayi planlari ¢ikarilarak baslamis ve Ikinci Diinya Savasi sonrasina

kadar, kendi kendine yeten bir {ilke ekonomisi olusturma stratejisiyle ve Atatiirk’iin



Devletcilik ilkesi dogrultusunda devam etmistir. ikinci Diinya Savasindan 1960
yilma kadar 6zel sektorii gelistirmeye yonelik kalkinma politikalar1 yiiriitilmiistiir
(Takim, 2011:155).

1961 Anayasasiyla Devlete kalkinma plan1 hazirlama gorevi verilerek planlt
ekonomi anlayisi bir anayasal zorunluluk haline getirilmistir. Kalkinma planlar
hazirlama gorevini icra etmek i¢in DPT kurulmus ve ekonomiye Devlet
miidahalesinin aktorleri olan KIiT’lerin iistlendigi gorevlerin 6nemi artmustir
(Kuyucuklu, 1993: 199). DPT’nin kurulmasindan giinlimiize kadar 10 adet kalkinma
planm1 ¢ikarilmigtir. 1960-1980 yillar1 arasinda ¢ikarilan kalkinma planlarinda ithal
ikameci ve i¢ talebe doniik sanayilesme politikast benimsenirken, 1980 sonrasi
¢ikarilan kalkinma planlarinda yapisal doniisiim yasanmistir (Takim, 2011: 155).

Tiirkiye’de kalkinma planlar1 1963-1967 yillari1 kapsayan Birinci Bes Yillik
Kalkinma Planinin 1962 yilinda hazirlanmasiyla baslamistir. Birinci kalkinma
doneminde KiT’ler ve bunlarm kurdugu sirketler eliyle yatirmmlar yapilirken, 6zel
sektorle ortak yapilacak yatirimlara da onem verilmistir. KIT’lerin yeniden
yapilandirilmas: fikri bu dénemde planlanmis ve KiT’lerin daha bagimsiz hareket
edebilmelerinin saglanmas1 gerektigi belirtilmistir. Ayrica KIT’lerin gelirlerinin
toplanip etkin sekilde yonetilebilecegi ve KIT’ler arasindaki aligverisin ve
koordinasyonun etkin sekilde saglanmasi i¢in bir fon benzeri yapmm kurulmasi
gerektigi Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda vurgulanmugtir (DPT, 1963: 100).

1968-1972 yillarmi kapsayan Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plantyla da yeniden
yapilanma siirecinin devam ettirilmesi gerektigi belirtilmis; bu yeniden yapilanma
faaliyetlerinin, Merkezi Y&netim ve Mahalli Idareler ile KIT’lerin yeniden
yapilandirilmasi olarak iki baslkta yiiriitiilmesi ve konuyla 1lgili ¢ikarilan 440 Sayili
‘Iktisadi Devlet Tesekkiilleriyle Miiesseseleri ve Istirakler Hakkinda Kanun’
dogrultusunda ¢aligmalarin devam ettirilmesi kararlastirilmistir (DPT, 1968: 624).

Bu planda karma ekonomi ilkeleri benimsenmis ve Devlet KiT’ler eliyle
ekonomide agirhigini siirdiirse de 6zel sektorii destekleyici politikalara ve KIT’lerin
yeniden yapilandirilmasina onem verilmeye devam edilmistir. Birinci kalkinma
donemi olan 1963-1967 aras1 dénemde toplam kamu yatirimlarmin %34,8’i KiT ler
eliyle yapilmis; 1968-1972 yillarim1 kapsayan ikinci donemde ise bu oran %43,3’e
cikmistir. 1973-1977 yillarmm1 kapsayan 3. donemde de bu oranin %51,7’ye
cikarilmast hedeflenmistir (DPT, 1973: 48).



Planli ekonomi anlayisiyla devlet; hedeflere ulasabilmek icin yatirimlarin
kamu eliyle yapilmasi ve kaynaklarin yeniden dagitimina devletin miidahalesinin bir
zorunluluk oldugu diisiincesiyle KIiT’lerin verimli calismasmma 6nem vermistir.
KiT’lerin yeniden yapilandirilarak; isletmecilik mantigiyla, daha az personelle ve
daha verimli sekilde caligir hale getirilmedigi takdirde milli kaynaklarin israfina yol
acarak kalkinma hedeflerine ulasilmasini da zorlastiracag: diisiincesiyle planlamalar
ve faaliyetler yiiriitiilmistiir (DPT, 1973: 920).

1977 yilinda Ugiincii Kalkinma Planmin sonuna gelindiginde KIT’lerin
toplam yatirimlari, sermayeleri, toplam degerleri artarken toplam karlar1 diigmiis;
1976 yilinda 354 milyon lira kar edilmisken, 1977 yilinin sonunda 8,9 milyar TL
zarar edilmistir. Bu zararda KiT’lerdeki kotii yonetim ve verimsizligin, personel
sayilarinin asirt artisinin etkisi oldugu gibi, siyasi baskidan dolay tiretilen mal ve
hizmet iicretlerinin diisiik tutulmasmin da etkisi bulunmaktadir. Bu donemde
KiT’lerde calisan personel sayis1 1977 yili sonunda 891.265 kisiye ¢ikmis ve
iilkedeki toplam istihdamin yaklasik %15’ine ulagsmistir (DPT, 1979: 124-126).

Ugiincii ve dordiincii kalkinma planlarmda KIT yatirimlarinda imalat
sanayiine agirlik verilmisken, 1985-1989 yillarin1 kapsayan Besinci Bes Yillik
Kalkimma Planinda ulastirma, haberlesme, enerji ve madencilik sektorlerine agirlik
verilmistir. Bu dénemde KIT’lere bagl bazi sirketlerin hisse senedi satis1 yoluyla
ozellestirilmesi, 6zel sektoriin yeterli yatirimmin oldugu kaliteli hizmet verebildigi
alanlarda KIiT yatinmi yapilmamasi ve KIT’lerin 6zel sektoriin isletmecilik
tekniklerini benimsemesi gibi politikalar uygulanmistir (DPT, 1979: 29,35).

1990-1994 yillarin1 kapsayan 6. Bes Yillik Kalkinma Planinda temel KIT
politikasi; devleti kiigiiltmek, iilke ekonomisinin etkinligini ve kalkinmay1 artirmak,
sermayenin tabana yayillmasini saglamak i¢in KIT’lerin dzellestirilmesi,
Ozellestirilemeyecek olanlarin da serbest piyasada rekabet edecek yapiya hizla
kavusturulmasi olmustur (DPT, 1990: 34,35).

Yedinci Bes Yillilk Kalkinma Planinda (1996-2000) devletin piyasa
kosullarina uygun bir organizasyon yapisina kavusacak sekilde kiigiiltiilmesi ve
kamu personel ve iicret sisteminin revize edilmesinin geregi belirtilmistir. Devletin
ekonomiye miidahalesini, KiT lere dagittig1 siibvansiyonlar1 en aza indirmesi ve
ekonomideki roliiniin diizenleyicilikten ibaret olmasinin geregi belirtilmistir (DPT,

1996: 17).



KiT’lerde vyiiriitiilen verimliligi artrma ¢alismalar1 sonu¢ vermemis ve
1970’lerdeki ekonomik kriz ortami sonras1 bozulmaya baslayan KiT’lerin mali durumu
kotiiye gitmeye devam etmistir. 1980 yili sonrasi; Tiirk Lirasmin degerinin diistiigi, dis
ticarette korumaci politikalarn uygulandign ve KIT fiiriinlerinin fiyatlarmm yiiksek
tutuldugu dénemlerde KiT’lerin mali durumu bir miktar iyilesse de, 1989 yil1 sonrasi
ekonomi politikalarmm degismesiyle 6zellikle Avrupa Birligi miizakereleri neticesinde
Glimriik Birligi anlagmasinin imzalanmasiyla korumact dig ticaret politikalarina son
verilince KiT’lerin mali durumu tekrar bozulmustur (DPT, 1996: 164).

1989-1993 yillar1 arasinda KiT’lerde maas ve iicret ddemelerinin {iretilen
iriin hasilati1 i¢indeki pay1 %11°den %25,8’e; faiz 6demelerinin iiriin hasilat1 icindeki
pay1 ise %6°dan %10,4’e yiikselmistir. KiT lerin mali durumlariyla ilgili énemli bir
gosterge olan biitge transferleri hari¢ bor¢lanma ihtiyacinin GSMH ig¢indeki pay1
1988-1991 yillar1 arasinda %3’den, %S5,9’a c¢ikmis olmasi da KiT’lerin mali
durumunun kétiilesmeye devam ettigini gostermektedir (DPT, 1996: 164).

KiT’lerin bu faiz ve personel giderleriyle, yaptiklar1 isletmeciligi ancak
Devlet siibvansiyonlariyla siirdiirebilecegi bunun da Devletin mali dengesini,
piyasanin isleyisini ve iilke kaynaklarmin etkin kullanimmi, kamu aciklarinin
kapatilmasini olumsuz etkileyecegi ve nihayetinde iilke ekonomisinin etkinligini
bozacagr kanaatine varilmis ve KiT lerin 6zellestirilmesi siirecinin siiratle
uygulanmas1 kararlastirilmistir. Ozellestirmelerle ilgili ayrmtili kriterler ve yol
haritas1 da belirtilmis ve KIT’ler 6zellestirilme onceligine gore siniflandirilmistir
(DPT, 1996: 165,168).

7. Kalkinma Planiyla devletin imalat sanayiinden miimkiin oldugunca
cekilmesi ve yatirimlarin enerji, haberlesme, ulastirma faaliyetleriyle sinirlanmasi da
miidahaleci anlayisin etkisinin azaldigi ve devletin kiiciilmeye gittigini
gostermektedir. 1990°l1 yillarda ulastirma, enerji, haberlesme gibi sektorlerin de
serbestlestirilmesi-6zellestirilmesi saglanip 6zel sektoriin tesviki hiikiimetlerin temel
KIT politikas1 olmustur.

8. Kalkinma Planinda ‘KIT ve Ozellestirme Politikalar1® béliimiinde devletin
ekonomiye miidahalesinin azaltilabilmesi ve devletin ekonomide etkili olabildigi
alanlarin  daraltilarak ekonomi sektorlerinin  miimkiin oldugunca piyasanin
denetimine birakilabilmesi ve sermayenin tabana yayilmasi igcin 0Ozellestirme

politikalarinin ~ stirdiiriilmesi  gerektigi belirtilmistir. Ayrica 6zellestirilemeyen



KiT’lerin de verimliligi artirma ve 6zerklesme amaciyla yeniden yapilandiriimasi
gerektigi belirtilmistir (DPT, 2001: 30,31).

TCDD’nin AB normlarina uygun olarak yeniden yapilandirilmasi, demiryolu
sektoriindeki tam rekabet ortaminm saglanmasi ve kamu yOnetiminin yeniden
yapilandirilmasinin geregi de 8. Planda belirtilmistir (DPT, 2001: 155,190). 2007-2013
yillarin1 kapsayan Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Planinda da yiik tasimaciligmin
serbestlestirilerek TCDD’nin hazineye yiikiiniin azaltilmasi1 gerektigi ve benzer
hususlar tekrar edilmistir (DPT, 2007: 70,71). Tiirkiye’nin son kalkinma plan1 olan ve
2014-2018 yillarin1 kapsayan Onuncu Bes Yillik Kalkinma planinda ise 2013 yilinda
c¢ikarilan ‘6461 Sayili Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasimin Serbestlestirilmesi Hakkinda
Kanun’ ve devam eden demiryolu yatirimlar1 degerlendirilmistir.

Tiirkiye’de planli donemde ithal ikameci ekonomi politikalar1 benimsenmis ve
1980 yila kadar da uygulanmistir. Bu ekonomi politikalarinin disa kapali ve i¢ talebe
doniik olusu, ililkede 6zel sermaye birikiminin yetersiz olusu ve kamu tekellerinden
dolay1 sektorlerde rakiplerin olmayisi, KiT lerin bilyiimesini ve faaliyetlerini rahat
yiiriitmelerini saglamustir. KIT lerin gelistigi en onemli yillar olan 1960-1980 arasi
doénemin hakim ekonomik anlayist olan ithal ikameci politikalarin, KIT politikalarina

etkisinin incelenmesi reform siireci icerisinde dnemli bir yere sahiptir.

1.3. TURKIYE’DE PLANLI DONEMDE ITHAL IKAMECI
POLITIKALARIN KAMU IKTiSADI TESEBBUSLERINE ETKIiSi

1961 anayasasiyla birlikte benimsenen planl kalkinma anlayisi, 1930’larin
sanayi planlarma benzese de yatirim yapilan sektorler bakimindan farklilik
gostermistir. Ekonomide i¢ talebe doniik, kapali, korumaci ve ithal ikameci anlayig
ise onceki yillarda oldugu gibi devam etmistir. 1960’1 yillarda, geligsmis kapitalist
devletlerin etkisiyle toplumun alim giicii yiiksek kesiminin tiiketim kiiltiirii degismis,
televizyon, buzdolabi, elektrikli siiplirge gibi beyaz esyalar artik ihtiya¢ gibi
goriilmeye baslanmistir. Toplumun artik talep etmeye basladig1 bu esyalarin geligmis
tilkelerden ithal edilmesi halinde ciddi miktarda doviz a¢ig1 ve disa bagimlilik
olusacagi i¢cin bu mallarin Tiirkiye’de iiretilmesine karar verilmis ve bu yonde

yatirimlar yapilmaya baglanmigtir. Disa bagimliligi azaltmasi beklenen bu politika
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neticesinde, ithal girdilerle iiretim yapildig1 i¢in disa bagimlilik daha da artmustir.
(Boratav, 2003: 118-119).

Beyaz esya sektoriinlin yan1 sira ingaat, metal, petro-kimya sektorlerinde de
ithal ikameci iiretim siireci ve yatirimlar gergeklestirilmis ve devlet 6zel sektoriin
girdi ihtiyacini ucuza karsilama yoluna gitmistir. Bu politika ekonomide ithal girdiye
bagimhiligi ve doviz agigim artirmistir. Bu donemde Tiirkiye’nin ihracat mallar
tarim {riinlerinden ibaret oldugu i¢in doviz acig1 ihracatla kapatilamamistir. Buna
ragmen 1962- 1976 yillar1 arasinda dis krediler ve gurbetci iscilerin iilkeye getirdigi
dovizler sayesinde ekonomik biiylime siirdiiriilebilmistir. Soguk Savasin yarattigi
siyasi ortamdan dolayr Tiirkiye’nin stratejik Oneminin artmis olmasi ve Batili
Devletlerden kolay kredi bulabilmesi ihracati artirma gayretini azaltarak ithalat
bagimliliginin kronik hale gelmesine neden olmustur (Boratav, 2003: 122,123).

Tarim {riinlerinin fiyatlarinin devlet tarafindan yiiksek belirlenerek iireticinin
gelirinin artirilmasi, isci maaslarinin yiiksek tutulmas: ve sanayiye girdi olacak KiT
mallarinin fiyatlarmin diisiik tutulmasi gibi uygulamalarla bu donemde tilkedeki i¢
talep canli tutulmaya c¢alisilmis ve 6zel sektor desteklenmistir. Doviz kurunun sabit,
TL’nin degerli tutuldugu ve alman dis borglarla ithalatin devamliliginin giivenceye
alindig1 ekonomi politikalari, dis kredilerin tikanmasiyla siirdiiriilemeyerek krize
girilmigtir.

Ozetle ithal ikameci politikalarin uygulandig1 1960-1980 doneminde ig talebe
yonelik ara mallarmin ithalatina dayali olarak KIT yatirimlarina hiz verilmistir. Tiirk
parasinin degerli tutularak ithalatin kolay yapildigi, i¢ talebin canli tutuldugu, disa
kapali ekonomik sistem 1970’lerin sonuna dogru degismeye baslamis, 6zel sektore

oncelik verilmeye baslanmis ve KIT lerin mali durumlari bozulmaya baslanmustir.

14. TUORKIYE'DE 1980 YILI SONRASI ITHAL IKAMECI
POLITIKALARIN DEGISiMi VE KiT POLITIKALARINA ETKIiSi

1929 buhram ve Ikinci Diinya Savasmin yikic1 etkisiyle Tiirkiye’de 6zel
sektorilin giliclendirilmesi uzun yillar basarilamamis ve bu nedenle {iretim yatirimlari

ve sanayi hamleleri zorunlu olarak Devlet’in kurdugu Kamu Iktisadi Tesebbiisleri
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eliyle yapilmistir. 1945-1980 yillar1 arasinda Tiirkiye’de Devleti daha verimli hale
getirmek, kamu zararlarmmi azaltmak ve 0Ozel sektorii giliclendirmek icin reform
caligmalar1 yiiriitiilmiistir. Bu donemde gereginden fazla biiyliyen, verimsizlesen,
esnek hareket edemeyen, hizli karar alamayan devleti kiigiiltmek, verimli, esnek bir
yapiya kavusturmak i¢in yiiriitiilen reform siirecinden netice alinamamustir.

1973 yilinda Diinya genelinde yasanan petrol krizi ve sonrasinda yasanan dis
kredi darligma; 1977°ye kadar, kisa vadeli borg¢lanma kanallarim1 sonuna kadar
zorlayarak ve i¢ talebe doniik anti kriz politikalariyla dayanabilen Tiirkiye, 1977
yilinda bor¢lanma kanallari tamamen tikaninca biiyiik bir krizin i¢ine girmistir.
Ihracatin ithalat: karsilama oranmin %30’a kadar geriledigi 1977 de, petrol ve diger
tiriinlerde ithalat sadece pesin 6demeyle yapilmaya baslanmistir. Kredi kanallarinin
geri agilmasin1 IMF ile bir stand-by anlasmasi imzalanmasina baglayan AB’nin
teklifini iktidara gelen Ecevit Hiikiimeti siyasi olarak yipranmak istemedigi icin
kabul etmemistir. Uzun siiredir iilkede uygulanan ithal ikameci, i¢ talebe doniik
popiilist politikalarin varligi1 ve sendikalarin giiclenmis olmasi; Hiikiimetin IMF’nin,
calisan maaslarmin  dondurulmasini  6ngdéren anlasmayr reddetmesine neden
olmustur. Sonrasinda 1977 yilinda 17,5 TL olan Dolar, 1979 yilinda 47 TL’ye
ulasmis ve lilkede gida kuyruklari ve karaborsalar donemi baslamistir (Boratav,
2003: 140-141).

1970’lerin sonunda krizin etkisiyle artan enflasyon nedeniyle iicretlerin
erimesi karsisinda sendikalar miicadeleyi sertlestirerek emekgilerin iicretlerini
artirmaya calismis ve 1970’lerin sonunda grevler artmustir. Siyasi ortamin ve is
bariginin iyice bozuldugu bu dénemde Ecevit Hiikiimeti istifa etmis ve yerine gelen
Hiikiimeti, Basbakanlik Miistesarlig1 gorevine getirdigi Turgut Ozal’a 24 Ocak
kararlarini hazirlattirmistir.

24 Ocak kararlariyla dis ticaret serbestlestirilmis, yabanci sermaye
yatirimlarmin Oniindeki yasal engeller kaldirilmig, devaliiasyon gerceklestirilmis,
ulastirma, enerji ve giibre sektorii haricinde devlet slibvansiyonlar1 kaldirilmais,
calisan tcretleri distiriilmiis, doviz kurlar1 ve faiz serbest birakilmis ve ihracata
dayal1 bir ekonomi politikast gerceklestirilmistir (Giiven, 1998: 28). 1970’li yillarda
sendikalarin miicadelesi sonucu yiikselen calisan ticretleri 1980 darbesi sonrasi
alman bu kararlarla diismeye baslamis ve dovizin degerlenmesi ve emek iicretlerinin

diismesiyle ihracat karl hale getirilerek artirilmistir.
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24 Ocak kararlarindan sonra uygulanan IMF istikrar programiyla ithal
ikameci ekonomi politikasindan ihracata yonelik politikalara gecilmis ancak
beklenildigi gibi ithalatin ve ithalata bagimliligin azalmasi saglanamamis tam tersine
Tiirkiye ekonomisinin ithalata bagimlilig1 daha da artmigtir. 1978-1988 doneminde
Tirkiye’de ithalat 2,8 kat artmis, toplam dis bor¢ ise bor¢ krizinde oldugumuz
1978’e gore %200 artmistir. Goriildiigi gibi 1980 sonrasi dis ticaret ve doviz agig1
azaltilamamig tam tersine artmugtir. Aslinda yapilan tek sey Uluslararasi
kuruluglardan kolayca borglanilabilmek olmustur. (Boratav, 2003: 160).

1979-1989 yillar1 arasinda IMF’yle yapilan anlagsmalar dogrultusunda emek
ticretleri diisiik tutulmus ve sendikalar ciddi bir direnis gergeklestirememistir. 1989
yiliyla birlikte is¢i sendikalar1 yeniden hareketlenmis Zonguldak, SEKA ve Demir
celik grevleri gerceklesmistir. 1987 yilinda siyasi yasaklarin kaldirilmasi i¢in yapilan
referandumun Ozal’a ragmen kabul edilerek siyasetin gesitlenmesi, 1989°da
Anavatan Partisinin yerel secimlerde hezimet yasamasi ve sendikalarin
hareketlenmesi Tiirkiye’de yeniden emek kesimini destekleyen popiilist politikalarin
baslamasini saglamistir.

1970’lerde diinya ekonomisinin yeniden krize girmesi, bor¢lanma ihtiyaci
olan Tiirkiye’nin de krize girmesine neden olmustur. Déviz darligindan dolay: ithalat
imkansiz hale gelince Tiirkiye 24 Ocak kararlariyla ekonomi sistemini degistirmis ve
ithal ikameci politikalardan ihracata dayali ekonomi politikalarina gecis yapmustir.
Ekonomisi disa agilan, dis ticaret rejimi ve kur politikalar1 serbestlesen Tiirkiye’de
KIT politikalar1 da degismis ve artik 6zel sektdrii tamamlayan giiglendiren KIT
yatirimlar yerine 6zel sektdriin yeterli oldugu sektdrlerde KiT’lerin dzellestirilmesi
politikas1 yiiriitiilmeye baslanmustir.

1994 yilinda tilkemizde yasanan ekonomik kriz sonrasinda alman ve 5 Nisan
kararlar1 da 24 Ocak kararlar1 gibi Tiirkiye’de serbest piyasa ekonomisinin
yerlesmesi ve devletin ekonomiden elini ¢ekmesi silirecinde dnemli bir donemectir.
IMF ile imzalanan stand-by anlagmalarinda talep edilen bircok hususu iginde
bulunduran bu iki anlasma Tiirkiye’de KIT’lerin o6zellestirilmesi siirecini de
hizlandirmistir.

5 Nisan kararlar;; vergi denetiminin etkinli§inin ve Merkez Bankasinin
Ozerkliginin artirilmasi, bankacilik sektoriiniin Avrupa Birligi normlarma uyumunun

saglanmasi, ihracat tesviklerinde KOBI’lere agirhk verilmesi gibi diizenlemeler
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icermektedir. KiT lerle ilgili olarak da; &zellestirilme islerini yiiriitecek bir yetkili
kurulun olusturulmasi, Tiirk Telekom’un 6zellestirilmesinin ve kamusal yatirimlarin
Yap-Islet-Devret modeliyle 6zel sektdre yaptirilmasmnin  yasal —altyapismin
olusturulmasi, KiT varliklarma haciz uygulanabilmesi, KIT’lerin iirettigi mal ve
hizmetlerin fiyatlarma zam yapilmasi ve fiyatlarin KIT Y6netim Kurullar: tarafindan
belirlemesine imkan verilmesi gibi diizenlemeler icermektedir (Ayyildiz, 2005: 34-36).

KIT’lerin ve kamu ydnetiminin doniisiimii agisindan doniim noktas1 olan 24
Ocak 1980 kararlarinin alimmasinda; Tiirkiye’nin bor¢lanma ihtiyacinin olmasi,
diinyada ekonomik kriz ve kredi darliginin yasaniyor olmasi ve Tiirkiye’nin IMF ve
Diinya Bankasi disinda borg alabilecegi bir kaynagmin olmayiginin dnemli etkisi
olmustur. Alman bu kararlar incelendiginde zaten IMF ve Diinya Bankasi’nin
Tiirkiye’de Onceki yillarda talep ettigi ancak hiikiimetlerin siyasi olarak riskli
olacagindan dolayr uygulamak istemedikleri kararlar oldugu anlasilmaktadir. Bu
nedenle 1980 yili sonrasinda KiT’lerin déniisiimiinde dis dinamikleri olusturan IMF,

Diinya Bankasi ve AB’nin etkisinin incelenmesi 6nemlidir.

1.5. 1980 YILI SONRASI TURKIYE’DE KIiT’LERIN DONUSUMUNDE AB
VE ULUSLARARASI KURULUSLARIN ETKIiSi

Serbest piyasa ekonomisine gegis siirecini hizli tamamlayan ABD, Ingiltere
ve Avrupa Birligi {lkeleri, gelismekte olan iilkelerin ekonomilerini de
serbestlestirerek disa agmak ve diinyay: tek bir pazar haline getirmek i¢in faaliyetler
yiriitmiislerdir. Bu faaliyetlerin en 6nemli aktorleri de Diinya Bankas1 ve Uluslar
Arasi Para Fonu (IMF) olmustur.

Tiirkiye’de de ekonomiye devlet miidahalesinin azaltilmasi ve serbest piyasa
ekonomisine ge¢is ic¢in ylriitilen kamu yonetiminin yeniden yapilandirilmasi,
mevzuat uyumlastirmasi ve KIT 6zellestirmeleri Avrupa Birligi, Diinya Bankas1 ve
IMF ile yiiriitiilen miizakereler kapsaminda gerceklestirilmistir.

Tiirkiye’de 1980’lerden sonra yapilmaya baglanan yasal diizenlemelerle
ekonomide serbestlesme yasanmis ve devlet ekonomiden kademeli olarak elini
cekerek kontrolii piyasaya birakmaya baslamistir. Tirkiye’de yavas ilerleyen

serbestlesme siirecinde devletin ekonomiye miidahale araglar1 olan KIiT’lerin

14



Ozellestirilmeleri giindeme gelmistir. AB, IMF ve Diinya Bankasi’nin 1980 yihi
sonrast Tiirkiye’de KIT politikalarmm degisimini ve KIT’lerin yeniden
yapilandirilmasini etkilemis olmasi, imzalanan ikili anlasmalardan ve yiiriitiilen
miizakerelerde talep edilen diizenlemelerden anlasilmaktadir. Simdi bu orgiitleri ve

Tirkiye’yle iliskilerini inceleyelim.

1.5.1. IMF -Tiirkiye Iligkilerinin KiT’lerin Doniisiimiine Etkisi

1929 ekonomik bunalimi ekonomiye devlet miidahaleleriyle atlatilmaya
calisilsa da sonrasinda gelen Ikinci Diinya Savasiyla yeniden Diinya ekonomisi
bozulmus ve disa kapanmistir. 1944 yilinda Diinya ekonomisini canlandirmak ve
yasanan likidite sikintisin1 gidermek i¢cin IMF kurulmustur (Seta,2013). IMF,
ABD’de kurulan ve 188 iilkenin iiye oldugu kiiresel ekonomik isbirligi ve finansal
istikrar gibi konularla ilgili ¢calismalar yapan kapitalizmin 6ncii kuruluslarindandir
(IMF: 2016).

IMF’nin tiye iilkelere yardim amaciyla diizenledigi stand-by anlagmalari tiger
yillik diizenlenmekte ve li¢ ayda bir ilerlemeleri degerlendirmek icin gozden
gecirmeler yapilmaktadir. Krediler bu {iger aylik gézden gegirmeler neticesinde iiye
iilkeye parca parc¢a kullandirilmaktadir (Giiler, 2003: 2).

IMF’nin  Tiirkiye’de uyguladigi istikrar programlarimin igerigi ana
bagliklariyla: kur politikasi, maliye politikasi, para politikas1 ve ticaret politikasidir.
Maliye politikas1 bir iilkedeki kaynaklarin ve biitgenin dagilimini belirledigi igin
IMF’nin  istikrar programlarimin  en Onemli ayagin1i maliye politikalar
olusturmaktadir. IMF’ nin maliye politikas1 biitge agiklarinin kapatilmasi tizerinedir.
Para basilmasina da prensip olarak izin verilmemekte bunun yerine kamunun
ozellikle KiT’lerin, iirettigi hizmetlere zam yapilmasi ve KiT’lere yapilan yatirim
harcamalarinin azaltilmasi1 6nerilmektedir (Bahgeci, 1997: 10).

Uye iilkelere ticareti serbestlestirme-liberallestirme uygulamalarmni tavsiye
eden IMF’nin ticaret politikast su Onerileri i¢ermektedir: Ekonominin yabanci
sermayeye acik hale getirilmesi, i¢ talebin diisiliriilmesi, Ozellestirmelerin

hizlandirilmasi, uluslararasi ticaretin serbestlestirilmesi, kurumsal ve sektorel
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serbestlesmelerin hizlandirilmasi, kamu yatirimlarinin ve harcamalarinin azaltilarak
bor¢ 6demelerinin artirilmasi (Celebi, 1998, 57).

Tiirkiye’de ilk olarak 1958 yilinda IMF’nin istikrar programi anlagmasi
yirtirliige girmistir. Bu anlagsma; Merkez Bankasinin para arzinin siirlanmasi, Tiirk
Lirasnin devaliie edilmesi ve ihracatin tesviki, KiT lerin iirettigi mal ve hizmetlerin
fiyatlarinin artirilmasi, biitce harcamalarinin = kisilmasi, dis ticaret Onilindeki
biirokrasinin azaltilmasi gibi sartlar igeren klasik bir IMF Onerisi niteligindedir ve
1958 yilinda hazirlanan bu program istenilen sonuca ulagamamistir (Kepenek ve
Yentiirk, 2000: 122).

IMF’yle ilk stand-by anlagsmas1 1961 yilinda 37,5 milyon SDR (51 milyon
Dolar) kredi verilecek sekilde imzalanmistir. 1960-1970 doneminde Tiirkiye her yil
IMF’ye yeni bir niyet mektubu vermis ve bu dénem boyunca toplam 235 milyon
SDR tutarinda 9 stand-by anlasmasi imzalanmistir (Celebi, 1998: 76).

1970-1980 doneminde de IMF’nin devaliiasyon ve dis ticaret rejiminin
serbestlestirilmesi konularindaki israr1 6nceki yillardaki gibi devam etmis ve 1970
yilinda IMF ile yeni bir stand-by anlagmasi imzalanmistir. Bu anlagmayla
devaliiasyon gerceklestirilmis ve 1 dolar 9 TL’den 15 TL’ye yiikseltilmis ve dis
ticaret rejimi de IMF nin istegi dogrultusunda liberallestirilmistir (Boratav ve Akyiiz,
2002: 97). 1978 yilinda bir stand-by anlagsmas1 daha yapilmis ancak bir siire sonra
IMF tarafindan askiya alinmis ve 1979 da yeni bir stand-by anlagmas1 imzalanmustir.
Bu anlagmalar kapsaminda da IMF her zamanki prensiplerini ve Onerilerini ¢6ziim
olarak sunmaya devam etmistir.

1980 yilinda IMF istikrar programi olarak yayimlanan 24 Ocak kararlariyla
mevcut ekonomi politikasi biliylik 6lgiide degistirilmistir. Bu kararlar, o giine kadar
yapilan reform calismalar1 i¢inde en kokli olan1 ve ilerleme kaydedilenidir. Bu
kararlarin igerigine bakildiginda geg¢miste imzalanan stand-by anlagmalariyla ayni
dogrultuda hazirlandig1 anlagilmaktadir. Bu donemde alinan kararlardan bazilart: Tiirk
Lirasinin devaliie edilmesi, ihracatin tesvik edilmesi, ithalatin serbestlestirilmesi,
faizlerin yiikseltilmesi, yabanci sermayenin iilkede serbest dolasimmin saglanmasi,
KiT’lerin 6zellestirilmesi veya verdigi hizmetin fiyatmin yiikseltilmesidir. 1980
darbesi bu reformlarin hayata gegirilmesine uygun ortam yaratmistir. Bu kararlarm
alimmasi neticesinde Tiirkiye’ye IMF tarafindan o giline kadarki en biiyiik IMF kredisi
olan 1,25 milyar SDR kredi saglanmistir (Ardig, 2005: 123).
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1994°de alman 5 Nisan kararlar1 da 24 Ocak kararlariyla benzerlik
gostermektedir. 1994 krizi sonrasi alinmig olan bu kararlar se¢imlerden dolayi
uygulanamamigtir. 1995 yilinda goéreve gelen yeni hiikiimet, IMF’yle yaptig1 509,3
milyon tutarindaki stand-by anlagsmasi kapsaminda bu kararlar tekrar imzalamis ve
uygulamaya baslamistir. Kararlarin tamami yine hayata gecemediginden kredinin
%40’1 kullandirilmamustir (Ener ve Siverekli, 2004: 115).

1998 yilinda, bir stand-by anlagsmas1 gibi kredi karsilig1 olmasa da, IMF’yle
‘yakin izleme’ anlagmasi imzalanmistir. Bu anlagmanin kapsami da yine para
politikalar1 ve ekonominin liberallesmesi i¢in gerekli yapisal reformlar olmustur. Bu
anlagsmadaki reformlar da 1999 marmara depreminin olumsuz etkisi nedeniyle hayata
gecirilememistir (Cortiik, 2006).

Tiirkiye 2000°1i yillara, 1999 yilinin Aralik ayinda imzaladig1 2,9 milyar SDR
(4 milyar dolar) tutarindaki stand-by anlagmasiyla girmistir
(http://www.imf.org/external/about.htm, 2016). Bu program da enflasyonla
miicadele, para ve kur politikalari, liberallesmeye yonelik yapisal reformlardan
olusmustur. Anlagsma geregi talep edilen yapisal reformlar; sosyal giivenlik reformu,
bankacilik reformu ve KiT’lerin 6zellestirilmesidir. Bu anlasmanimn para ve maliye
politikalartyla ilgili hiikiimleri titizlikle uygulanip ve kisa vadede ekonomik
gostergelerde iyilesme saglansa da, yapisal reformlar yine gergeklestirilememistir.

2000 yilinin Kasim ayinda ekonomi yine benzer nedenlerle krize girmis ve
IMF tarafindan 10,5 milyar dolarlik bir yardim kredisini de iceren 62 maddelik bir
niyet mektubu yaymlanmistir. Bu niyet mektubu iceriginde para, kur ve maliye
politikalari, yapisal reformlar ve oOzellestirme takvimi bulunmaktadir. Yapisal
reformlar bu anlagsmayla hizlandirilamamis ve 2001 yilinin Subat ayinda ekonomi
Cumhurbagkan1 ve Bagbakan arasindaki anlasmazlik neticesinde yeniden krize
girmistir.

2001 krizi sonrast IMF ve Diinya Bankasi’nin koordinesinde ‘Giiglii
Ekonomiye Gegis Programi’ baglatilmistir. Bu programin adi yeni olsa da igerigi
onceki IMF anlasmalarindan farkli degildir. Bu anlasma uygulanirken kaynak
sikintisindan dolay: 12,8 milyar SDR tutarinda, 2002-2004 yillarini kapsayacak yeni
bir stand-by anlagsmas1 daha imzalanmugtir.

2003 yiliyla birlikte ekonomi gostergeleri diizelmis ve 2005 yilinda Tiirkiye

tarihinde ilk defa kriz olmadig1 halde bir stand-by anlagmas1 imzalamistir. Bu durum
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Tirkiye’'nin o donemde yapisal reformlara inandigmi ve kararli tutumunu
gostermektedir (Cortiik, 2006).

IMF Tirkiye iligkileri kapsaminda imzalanan ikili anlagsmalarda kredi
karsiligir Tiirkiye’den talep edilen reform ve diizenlemeler incelendiginde bu
iliskilerin; Tiirkiye’de yapilan kamu ydnetimi ve 6zellikle KiT reformunu etkiledigi
anlasilmaktadir. Yapilan ikili anlasmalarda genel olarak; KIT lerin &zellestirilmesi,
ozelestirilemeyecek olanlarin 6zerklestirilip serbestlestirilmeleri, KiT mallarmin
fiyatlarmin serbest piyasa kosullarina gore belirlenmesi, kamuda tageronlagsmanin
yayginlastirilmasi, kamuda ve ozellikle KiT’lerde toplu isten cikarmalarin
uygulanarak personel giderlerinin azaltilmasi, maaslarin distiriilmesi  gibi
uygulamalar tavsiye edilmektedir.

24 Ocak kararlartyla ithal ikameci politikalarin terkedilmesi de IMF’ nin
onerdigi bir politika olup, bu politika Tiirkiye’de KIT lerin dzellestirilmesi siirecini
hizlandirmistir. Tiirkiye’de KiT politikalarmin degisimini etkileyen bir diger énemli
kurulus da Diinya Bankasi’dir. Diinya Bankas1 daha genis 6l¢iide bu siirece etki

etmistir. Simdi Diinya Bankasi Tiirkiye iliskilerini bu baglamda inceleyelim.

1.5.2. Diinya Bankasi Tiirkiye fliskilerinin KiT’lerin Déniisiimiine Etkisi

1944 yilinda kurulan Diinya Bankasi’nin temel amaci {ilkeleri kiiresel
piyasalarla ve ekonomik sistemle biitlinlestirerek kiiresel ekonomik biiylimenin
devamini saglamak ve sermayenin serbest dolasimi oniindeki engelleri kaldirarak
uluslararasi yatirimlarin 6niinii agmaktadir (Tatar, 1996: 9).

Diinya Bankasinin faaliyetlerini yiiriitirken en temel ilgi alan1i devlet
ekonomi iligkisidir. Bu ilginin 1990’lh yillarda artarak devam ettigi bankanin
cikardig1 diinya kalkinma raporlarinda da goriilmektedir. Bu raporlarda ‘iyi
yonetisim’ ve ‘piyasa dostu devlet’ kavramlar1 vurgulanmaktadir (Kiely, 1998: 67).

Kuruldugu willardan 1970’lere kadar Diinya Bankasi politikalar1 planl
ekonomi ilkeleriyle uyumlu devam etmistir. 1980’lerle birlikte Diinya Bankast;
gelismekte olan iilkelere, ihracat: artirmay1 ve KiT’leri 6zellestirmeyi tavsiye etmis
ve boylelikle borg¢ krizi icinde olan iilkelere verdigi kredilerin geri 6demelerini de

giivence altina almaya calismistir (Gtiler, 1996: 81-82).
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1980°li yillarda Diinya Bankasinin faaliyetleri ve projeleri piyasanin
isleyisinden ziyade devletin rolii iizerine odaklanmistir. Bu donemde devletin
ekonomiye miidahalesini azaltmaya yonelik olan ve ‘yapisal uyarlama’ olarak
tanimlanan sOylem flizerinden faaliyetler devam ettirilmistir. Bu yapisal uyarlama
onerilerinin hedeflenen ekonomik biiylimeyi saglayamadigi ve borg krizinde olan
gelismekte olan iilkelerin bunalimina ¢are olmadigi, aksine toplumsal yikimlara yol
actig1 ortaya c¢ikinca, Diinya Bankasi sOylemini tekrar degistirmistir. 1980’lerin
sonunda dillendirdigi bu yeni sdylemin ismi ‘piyasa dostu devlet’ ve ‘iyi yonetisim’
olmustur (Gtizelsar1, 2003: 10).

Yonetisim; devleti kiigiilterek piyasanin etki alaninin genisletilmesini
savunan, yonetime katilimm da Otesinde birlikte yonetim ilkesine dayanan ve
toplumla devletin iliskilerini yeniden tanimlayan yonetim modelidir. Bu model
Diinya Bankasi, IMF, OECD, UNDP gibi uluslararas: kuruluslarin etkisiyle kisa
sirede diinya genelinde yaygmlasmistir. 1990’lara kadar yani ilk doénemde
yonetisim; ‘minimal devlet’, ‘daha az yonetim’ gibi kavramlarla diinyada yayilirken,
1990’larla birlikte devletin yonlendiriciligi yani diizenleyici devlet kavrami 6n plana
cikmistir (Bayramoglu, 2003: 86-88).

1990’larin  sonuna kadar devleti, ekonomik verimliligin ve biiyiimenin
ontinde bir engel olarak gdren Diinya Bankasi, 1997 raporuyla sdylemini degistirmis
ve devlet ile piyasanin birbirine karsit olmadigini aksine birbirini tamamlayan
kavramlar olarak degerlendirilmesi gerektigini savunmus ve ‘minimal devlet’ yerine
‘etkin devlet’ kavramimi ortaya atmustir. Etkin devlet, ekonomik biiylimeyi ve
kalkinmayr dogrudan saglayan devlet degil, 6zel sektoriin faaliyetlerini daha etkin
yapabilecegi bir ortam saglayan, kapasitesini maksimum kullanabilen, biiyiimede
katalizor etkisi yaratarak etkinligi artiran, piyasa dostu devlettir. Karsitlik yerine
ortaklik vurgulanmaktadir. Piyasalarin yatirimlarini artirarak siirdiirebilmesi i¢in en
onemli beklentisi devletin kurallara baghiligi, giivenilirligi ve politikalarinin
ongoriilebilirligidir (Giizelsar1, 2003).

Tiirkiye’nin yonetisim, etkin devlet gibi kavramlarla tanismasini saglayan ve
kamu yonetimi reformunda yonlendirici etkisi ve agirligi olan Diinya Bankasi
siiphesiz KIT reformu konusunda da en 6nemli aktér konumundadir. Tiirkiye’yle

yapilan kredi anlagmalari kapsaminda reform oOnerileri sunarak Tiirkiye’yi bir
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anlamda reforma zorlamistir. Simdi Diinya Bankasi’nin bu politikasini1 ve misyonunu

hayata gegirirken kullandig1 argiimanlar1 ve bu siireci ele alalim.

1.5.2.1. Diinya Bankasi Kredileri ve Yapisal Uyarlama Uygulamalar:

Diinya Bankasi ile Tiirkiye arasinda 1950’den bu yana kredi anlagmalari
devam etmektedir. 1950-2002 yillar1 arasinda Diinya Bankasi tarafindan Tiirkiye’ye
170 kredi verilmistir. 1950’lerde 6, 1960°larda 11, 1970’lerde 39, 1980’11 yillarda 61,
1990’11 yillarda 32, 2000-2002 doneminde ise 9 kredi imzalanmistir. 1990’larda
imzalanan kredi sayis1 azalsa da kredilerin niteligi ve on kosullarindaki yeniden
yapilanmaya doniik degisiklikler nedeniyle diizenleme diizeyi ve etkisi fazla
olmustur.1980 sonrasinda Diinya Bankasi kredilerinin 6n sartlarinda degisiklikler
olmus ve kamu yonetiminde yeniden yapilanma 6n plana ¢ikmustir (Giiler, 2003: 3).

Devlet orgilitlenmesine dair kokli degisiklikler hedefleyen ilk yapisal
uyarlama anlagmasi 1995 tarihinde imzalanan toplam biitgesi 62 milyon dolar olan
‘Kamu Mali Yonetimi’® kredisidir. Bu projeden sonra ayni nitelikte bagka bir proje
olan ‘Ekonomik Reform Kredisi’ projesi de 2000 yilinda imzalanmistir. Bu projenin
toplam bedeli ise 760 milyon dolardir. 2001 yilinda yine aymi hedeflerle ‘Kamu
Harcamalar1 ve Kurumsal Inceleme (PEIR) adli proje yapilarak kredi anlasmasi
imzalanmistir. Neo-liberalizmin Devleti doniistiirme stratejisi PEIR stratejisi
olmustur. PEIR stratejisi PFPSAL adindaki krediler eliyle yiiriitiilmiistiir. Bu krediler
2001 ve 2002 yillarinda uygulanmis olup amag Tiirkiye’de kamu yonetiminin yapisal
reformunu gergeklestirmektir (Giiler, 2003: 4).

Diinya Bankasinin Devleti yeniden yapilandirma amacli yaptig1 bu kredi
anlagmalar1 IMF’nin stand-by anlagmalariyla ayni dogrultuda anlagmalar olup
birbirini tamamlamaktadir. Bu kredilerin ilki olan (PFPSAL-I) ‘Program Amach
Mali ve Kamu Sektorii Ozel Uyarlama Kredisi Projesi’dir. Bu proje bedeli 1,1 milyar
dolar olup o giine kadar Tiirkiye’ye verilen en biiyiikk kredidir. Kamu yonetimi
reformuna yonelik olarak baglatilan “kamu harcama yonetimi biitce reformu”
caligmalar1 kapsaminda PFPSAL-1 kredisinden faydalanilmis olup bu kapsamda
kamu projelerinin tamamlanma siirelerinin azaltilmasi da amaglanmistir. PFPSAL-II

projesi kapsaminda verilen kredi ise 1,35 milyar dolarlik tutariyla PFPSAL-I kredisi
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tutarii da gegmistir. PFPSAL-I ve PFPSAL-II kredilerinin en énemli amac1 Kamu
yonetimi ve Bankacilik sektoriiniin yeniden yapilanmasidir
(http://www?2.kalkinma.gov.tr/kamuyat/rasyonel.html ,2017).

Bu ana hedef icinde agirlikli olarak deginilen ara hedefler ise KiT’lerin
Ozellestirmeleri, Ozellestirilemeyenlerin ise yeniden yapilandirilmasi, 6zel hukuka
tabi hale getirilmesi, kamu harcamalarinin kisilmasi, personel giderlerinin
azaltilmasi, bor¢larin geri 6demelerinin siirdiiriilebilirliginin  saglanmasi, kamu
yonetiminde yOnetisim anlayisinin yerlestirilmesi, merkezi idarenin yetkilerinin bir
boliimiinii  yerel yonetimlere devrederek kiigliltiilmesi ve mali denetimin
saglanmasidir.

Diinya Bankasi kredileri ii¢ sekilde verilmektedir. Bunlarin ilki kisaca ‘SAL’
(Structural Adjustment Loan) denilen, yapisal uyarlama kredileridir. Bu krediler
Tiirkiye’ye 1980-1985 yillar1 arasinda 5 kez verilmis olup daha ¢ok para ve maliye
politikalarini belirlemistir. Ikinci tiir krediler ise kisaca SECAL (Sectoral Adjustment
Loan) denilen ‘Sektorel Uyarlama Kredileridir’. Yapisal uyarlama kredileriyle
hedeflenen yapisal reformlar ilgili lilkede yapildiktan sonra uyarlamalar sektorel
olarak devam etmektedir. Tiirkiye’de SECAL kredileri 3 sektor icin verilmistir. Bu
sektorler: Enerji, Tarim ve Maliye sektdrleridir. Diinya Bankasi’nin ii¢lincii tiir
kredisi de kisaca PL (Project Loan) denilen proje kredileridir (Giiler, 1995: 19-21).

Tiim bu krediler sadece mali konular1 diizenleyen krediler gibi goriinse de,
devletler kredilerin gerektirdigi reformlar1 mevcut yapisiyla gerceklestirememekte ve
devlet orgiitlenmesinde yapisal reformlara girismek zorunda kalmaktadir. Bu haliyle
bu anlagmalar sadece bir kredi anlagmasi degil, resmi gazetede yayinlanan kapsamli
yapisal reform belgeleridir.

Bu kredilerin 6n kosulu olan anlasmalar daha ¢ok kriz ortamlarinda etkin
sekilde uygulanabilmistir. Normal donemlerde devletler ve toplumlar bu reformlara
direng gostermis ve ilerlemeler yavas olmustur. Tiirkiye’de 1980 darbesi ve 2001
ekonomik krizi reformlara uygun ortam hazirlamis ve Diinya Bankasi istegi
dogrultusunda koklii reformlar gergeklestirilmistir (World Bank, 1993).

Reformlarin hayata ge¢mesi icin kriz ortami tek bagina yeterli degildir.
Mevcut geleneksel biirokratik yapilar da reformlara engel teskil ettiginden bu

yapilarin parcalanmasi da reformlarin uygulanmasinin olmazsa olmazi olmustur. Bu
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reformlarin uygulanabilmesi ve devamliligi Diinya Bankasi projeleriyle finanse

edilen ‘projeci biirokrasiyle miimkiin olmustur (Haggard, 1994: 13).

1.5.2.2. Diinya Bankasi Sektorel Uyarlama (SECAL) Kredileri

Bu krediler Tiirkiye’de ii¢ kere verilmis olup bunlardan ilki 1985 yilinda
Tarim Bakanligia verilmistir. Tarim sektoriinde verimliligi artirmak i¢in 300 milyon
dolar kredi verilmis olup, bu kredi %951 ithalat amag¢lh kullanilmak sartiyla
verilmistir. Kredinin kiigiik bir kism1 da tarim y6netiminden sorumlu kurumlarin
yeniden yapilandirilmast i¢in ayirilmstir (Ikraz, 1985).

Bu proje sonunda; Tarim Bakanligi’na bagh Tiirkiye Zirai Donatim Kurumu
(TZDK)’de 8500 olan personel sayis1 6000°e diisiiriilmiis, 12 isletmeden 7’sinin,
385 Sube Midiirliigii’'nden 224’iinlin kapatilmast ve 8 Bolge Miidiirliigii’niin
Sube’ye doniistiiriilmesi de giindeme alinmistir. 10 y1l icinde kurumun borg orani
%2’den %66’ya ¢ikmistir. Siirecin neticesine bakildiginda bir reform siireci degil,
tarim sektoriiniin yonetimini piyasaya devretme siireci yuriitiildiigii anlagilmaktadir
(Tarim, 1985).

Diinya Bankasinin tarim sektorii i¢in verdigi bu kredinin kosullarindan birisi
de giibre sektoriiniin serbestlestirilmesi ve sektorde devlet tekelinin kaldirilmasi
olmustur. Serbestlestirme sonrasinda, TZDK’nin giibre sektdriindeki pazar pay1
%100°den %10’a diismiis ve 6zel sirketler, giibre sektoriiniin %90’1na hakim duruma
gelmigtir. Et Balik Kurumu (EBK), Siit Endiistrisi Kurumu (SEK) gibi kurumlar
ozellestirilerek; TZDK, TMO, TIGEM gibi kurumlar da islevsizlestirilerek Tarim
Bakanligi’nin sektordeki etkisinin azaltilmast ve smirlandirilmas: saglanmstir.
(Giiler, 2016: 79-80).

Enerji Sektoriinde ise 325 milyon dolarlik bir yapisal uyarlama (SAL)
anlagmasi saglanmis, 1992 yilinda bu kapsamda Tiirkiye Elektrik Kurumu (TEK)’le
ilgili proje baslatilmis ve TEK’in parcalanarak yeniden yapilanmasi saglanmistir.
Sanayi sektoriinde de benzer siire¢ yasanmistir. Bu uyarlama projesi kapsaminda
TEK i¢inde yeniden yapilanmayr ve verimliligi saglamak i¢in isletme ydnetimini

gelistirme programi, finansal yonetimi gelistirme programi ve yonetim bilgi sistemi
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kurulmas1 sart1 getirilmistir. Yapilanma sadece kurumun organizasyon yapisiyla ilgili
degil, ticret tarifeleri gibi isleyisle ilgili konularda da yapilmistir (Giiler, 1995).

TEK oOrneginde oldugu gibi uyarlama kredilerinin verilmesinde ydnetimin
yapilandirilmast  hususuna onem verilmistir. 1984 yilinda ‘Kamu iktisadi
Tesebbiisleri i¢in Teknik Yardim Projesi’ adiyla yine yonetimi gelistirme projesi
gerceklestirilmistir. Bu proje tutar1 7,6 milyon dolar olmustur. Bu proje kapsaminda;
KiT’lerde yonetim bilgi sistemlerinin kurulmasi, isgiicii planlamas1 ve personel
egitimi, satis ve pazarlama siireglerinin gelistirilmesi gibi konular bulunmaktadir
(ikraz, 1992).

Yonetimi gelistirme projeleri arasinda sayilabilecek bir diger proje de ‘Saglik
Projesi Ikraz Anlagmasidir. Proje kapsaminda isgiicii planlama ve gelistirme
programi, kurumsal istatistikleri tutma amagh veri tabani programi, hastane yonetim
sistemi ve mali yonetim sistemi kurulmasi talepleri getirilmistir.

1994 yilinda da 100 milyon dolar tutarinda ‘Ozellestirme Uygulamasi Teknik
Yardim ve Sosyal Giivenlik Ag1’ Projesi adiyla bir yapisal uyarlama projesi
baglatilmistir. Projenin amaci Tiirkiye’de 6zellestirme uygulamalarini hizlandirmak,
0zel sektoriin gelismesini saglamak, 6zellestirme neticesinde isini kaybeden is¢ilerin
yeni is bulmalarinin kolaylastirilmasi ve yasadiklar1 olumsuzluklarin azaltilmasidir.
Projeye ayrilan 100 milyon dolar biitgenin 54 milyon dolarmin o6zellestirme
uygulamalar1 i¢in harcanmasi da projenin temel amacini agik¢a ortaya koymaktadir.
Bu anlagsma kapsaminda Hazine Miistesarliginin yapisimin gii¢lendirilmesi i¢in de
biitge ayrilmistir (http://www.resmigazete.gov.tr/arsiv/21979_1.pdf , 2017).

Kamuya ait biiyiik sanayi kuruluslar1 6zellestirilerek sektorii yoneten Sanayi
Bakanlig1, sadece KOBI’lerden sorumlu bakanlik haline getirilmis ve Tiirkiye nin
sanayi ve iiretim politikasi yabanci sermayeye fason imalat yapan bir KOBI
mantigma sikistirllmigtir. Rekabet Kurulu ve Tiirk Patent Enstitiisti’niin kurulusuyla
da sektdrde Bakanhigin diizenleme alani iyice daraltilmistir (Ikraz, 1981).

Diinya Bankasinin yapisal uyarlama politikalar1 i¢inde bir diger énemli ilke
de yerellesmedir. Yerellesme devletin ekonomiden elini ¢ekmesi ve piyasanin

hakimiyetinin her alanda artmasi i¢in 6nemli bir ara¢ olarak kullanilmistir.
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1.5.2.3. Diinya Bankasi ve Yerellesme Uygulamalar:

Diinya Bankasi’'nin uyguladigi yapisal uyarlama araglarindan biri de
yerellesmedir. Yerellesme politikasi, merkezi idarenin yetkilerinin ve biitgesinin bir
kismimmin tasra birimlerine veya yerel yOnetimlere verilmesi seklinde
uygulanmaktadir. Yerellesme uygulamalari, yapisal uyarlama ¢alismalarinda bir ara
hedef olarak degerlendirilmekte ve nihai hedef 6zellestirme olarak goriilmektedir.
Ozellesmesi miimkiin olmayan hizmetlerin serbestlestirilmesi veya yerellestirilmesi
ve son olarak 6zellestirmesi yapisal uyarlamalarda temel esastir (Giiler, 2016).

1980 darbesi sonras1 Tiirkiye’de yerel yonetimlerin yetkileri artirilmistir.
Yerel yonetimlere biitge transferleri ve planlama yetkilerinin devri gerceklesirken
piyasadaki fiyat belirleme yetkileri meslek odalarina devredilmistir. Ornegin ekmek
fiyatlarmin  belirlenmesi  belediyelerin  elinden alinarak firincilar odasina
devredilmistir. Diger taraftan merkezi idareden yerel yonetimlere devredilen
yetkilerin birgogu sirketlesme, taseronlasma, yap islet devret, imtiyaz devri gibi
uygulamalarla piyasaya kolayca devredilmistir (Giiler, 1995).

Diinya Bankasi’nin verdigi SAL ve SECAL kredilerinin 6n kosulu olarak
Tiirkiye’den talep ettigi diizenlemelerin bugiine kadar gerceklesme orani yaklasik
%95°dir. 1988 yilindan beri Tiirkiye’de temsilciligi de olan ve yildan yila etkinligini
artiran Diinya Bankasinin Tirkiye’de hedefine ulastigi bu rakamla daha iyi
anlagilmaktadir (Ustiiner, 2000).

Ozet olarak Diinya Bankasi’nin yerellesme politikalarmin amaci Devletin
ekonomiyle ilgili baz1 yetkilerini 6nce yerel idarelere ve sonra da kolayca piyasaya
devrederek ekonomiye devletin miidahale ettigi alan1 kiigiilterek piyasanin hakimiyet
alanii genisletmektir.

Tiirkiye’nin kolay ve ucuz borglanabilmek i¢in yiiriittiigii Diinya Bankas1 ve
IMF iligkilerinin siyasi olarak siirdiiriilebilirligi agisindan Tiirkiye AB iliskileri 6nem
arz etmektedir. Ciinkii IMF ve Diinya Bankasi gibi uluslararas1 kuruluslarda AB
iilkeleri s6z sahibi konumdadir. Bu nedenle AB, IMF ve Diinya Bankasinin

Tiirkiye’den ekonomik talepleri her zaman paralellik gostermistir.
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1.5.3. Tiirkiye AB iliskilerinin KiT’lerin Déniisiimiine Etkisi

Tirkiye’nin Avrupa Birligi miizakereleri, 1957 yilinda kurulan Avrupa
Ekonomik Toplulugu’na 1959 yilinda ortaklilik bagvurusu yapmasiyla baglamistir.
1963 yilinda imzalanan Ankara Anlagsmasi miizakerelere hukuki bir temel
olusturmustur. 1973 yilinda Katma Protokol imzalanarak Ankara Anlagmasiyla
baslayan hazirlik donmemi bitirilerek gecis donemi baslatilmistir. 1987 yilinda
yapilan iiyelik basvurusu reddedilse de, 1995 yilinda Giimriikk Birligi anlagmasi
imzalanmistir. 1999 yilinda Helsinki zirvesinde Tiirkiye’ye adaylik statiisii verilmis
ve 2005 yilinda da resmi miizakereler baglatilmistir.

2001 yilinda Tiirkiye icin katilim ortaklig1 belgesi hazirlanmis ve Tiirkiye de
bu belgenin gereklerini yerine getirmek i¢cin 2001, 2003 ve 2008 yillarinda olmak
lizere 3 tane ulusal program hazirlamistir. Ayrica miizakerelerin ilerlemesini takip
etmek icin Avrupa Birligi tarafindan her yil ilerleme raporu ¢ikarilmaktadir

2001 yilinda ¢ikarilan ulusal programin temel hedefi; kamunun ekonomideki
agirhigmin  disiiriilmesi, Ozellestirmelerin gergeklestirilmesi, dis ticaretin, kur
politikalarinin, yabanci sermaye hareketlerinin, mal ve hizmetlerin birlik i¢inde
dolasiminin serbestlestirilmesi olarak belirtilmistir. Ayrica ihracata doniik ekonomi
politikalarmin yayginlastirilmas1 ve giimriik vergilerinin indirilmesinin 6nemi de
belirtilmigstir. (http://www.ab.gov.tr/58. html , 2017).

KiT’lerin 6zellestirilerek kamuya olan yiikiiniin azaltilmasi ve kamu mali
aciklarinin  bu sekilde kapatilmasinin saglanmasi, temelini Ozellestirme ve
serbestlestirmelerin olusturdugu bir kamu yonetimi reformunun gerceklestirilecegi
2001 y1li ulusal programinda belirtilmistir. TUPRAS, PETKIM, THY, ERDEMIR,
SEKA, Tiirk Telekom ve enerji santralleri gibi dev sanayi kuruluslarmin
ozellestirilmesi bu ulusal programla kararlastirilmistir.

2003 yili ulusal programinda ‘ekonomik kriterler’ bdliimiinde devletin
ekonomiden elini tamamen c¢ekerek asli gorevlerine donecegi ve ekonomide
diizenleyici konuma getirilecegi belirtilmis olup devletin; petrol, petro-kimya, giibre,
icki, tiitlin, kagit, dokuma sektorlerinden tamamen; bankacilik, dogalgaz dagitim,
madencilik ve liman isletmeciliginden ise kismen g¢ekilecegi taahhiit edilmistir.
Ayrica Halk Bankasi’nin satiginin 2004 yilinda, Vakifbank’in satiginin ise 2003 yili

sonunda gerceklesecegi konusunda Diinya Bankasiyla anlagsmaya varildigi
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belirtilmistir. Ekonomi ve sanayi sektorlerinde diizenleyici konumda olan bagimsiz
iist kurullarin bagimsiz, hesap verebilir ve seffaf bicimde ¢alismaya devam etmesinin
giivence altina almmacagi da programda belirtilmistir (2003 yili ulusal programi
http://www.ab.gov.tr/196.html).

2008 yilinda ¢ikarilan ulusal programla ise devletin; egitim, saglik, savunma,
komiir, dogalgaz, su, kanalizasyon, elektrik {iretimi gibi asli gérevi olan sektorlerdeki
paymin azaltilmasini kararlastirtlmis olmasi 6nemli bir husustur. Demiryollarinda da
sadece altyapt hizmetleri konusunda faaliyet gostermesinin hedeflendigi
belirtilmistir. Ekonomide yapisal reformlarin, sektdrlerin serbestlestirilmeye devam
ettirilmesi seklinde devam edecegi de program da belirtilmistir (2008 yil1 ulusal
programi http://www.ab.gov.tr/42260.html).

Avrupa Birligi’nin ¢ikardigi katilim ortakligi belgesinden kaynaklanan
sorumluluklarini yerine getirmek icin Tirkiye’nin; 2001, 2003 ve 2008 yillarinda
cikardigr wulusal programlar incelendiginde, temel olarak ozellestirme ve
serbestlestirme politikalarinin 6ne ¢iktig1 gorilmektedir. Kur, dis ticaret ve glimriik
politikalarmin serbestlestirilmesi, devletin ekonomiden elini g¢ekerek hakimiyeti
piyasaya, diizenleyicilik roliinii de bagimsiz iist kurullara devretmesi, KiT’lerin
Ozellestirilmesi stirecinin hizlandirilmast ve benzer politikalar1 igeren yapisal
reformlarin tamamlanmasi belirtilmistir.

Tiirkiye’de kamu yonetimi reformu siirecinde AB’nin yayimladigi ilerleme
raporlart oldukca etkili olmustur. 1998 yilindan 2016 yilina kadar Tiirkiye-AB
miizakere siireciyle ilgili 19 ilerleme raporu yaymlanmistir. Bu raporlarda
vurgulanan hususlar; seffaf mali yonetim, ademi merkeziyet¢ilik, etkin performans
yonetimi, esnek personel rejimi, yOnetisim, Ozellestirme, serbestlestirme ve
yolsuzluklarin azaltilmasi olmustur (Kurt ve Ugurlu, 2007: 93).

Tiim bu reform ¢abalar1 neticesinde 2004 yilinda ‘Kamu YoOnetimi Reform
Paketi’ TBMM’de goriisiilmeye baslanmis ve kabul edilmistir. Bu pakette Kamu
Sektorii Reformu Cerceve Kanunu, II Ozel Idaresi Kanunu ve Biiyiiksehir
Belediyeleri Kanunu bulunmaktaydi. Bu tasari; yerel yonetimleri giiclendiren,
yonetisimi benimseyen, saydamligi, hesap verebilirligi ve ademi merkeziyetciligi
vurgulayan bir tasartydi. Yetkiyi paylastirarak verimlili§i ve performans: artirmay1

hedefleyen bu tasar1 Cumhurbagkani tarafindan veto edilmis ve uygulamaya
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koyulmamistir. Bu durum Avrupa Birliginin 2005 yilinda yaymladigi ilerleme
raporunda da sert bir sekilde elestirilmistir (Kurt ve Ugurlu, 2007: 100).

Avrupa tlilkeleri, IMF ve Diinya Bankasi gibi uluslararasi kuruluslarda da so6z
sahibi oldugu i¢in AB, IMF ve Diinya Bankasinin Tiirkiye’den istedigi reformlar ayni
dogrultuda reformlardir. Tiirkiye’ye kredi vaat edilmekte ve bu kredinin 6n sart1 olarak
Tiirkiye’ye serbest piyasa ekonomisi ilkelerini daha sik1 benimsetecek ve Tirkiye’yi
kiiresel piyasalara eklemleyecek bazi yasal diizenlemeler yapilmasi talep edilmektedir.
Talep edilen bazi kredilerin veya AB kriterlerinin geregini yerine getirebilmek igin
devletin organizasyon yapisinin bile degistirilmesi gerekebilmektedir.

Gilimriik vergilerinin diisiiriilmesi, mal ve hizmetlerin, yabanci sermayenin
serbest dolasiminin saglanmasi, kamu tekellerinin kaldirilmasi, sektorlerin
serbestlestirilerek yerli yabanci girketlerin kamu hizmetleri dahil her sektorde hizmet
verebilmesinin saglanmasi gibi hususlar AB’nin Tiirkiye’den yapilmasini istedigi
diizenlemeler arasindadir. Bu serbestlesme politikalarinda, Tirkiye’nin 1995°de
Glmriik Birligi anlagsmasmi  imzalamasmin ardindan o6nemli bir asama
kaydedilmistir. Tiirkiye’nin GATS anlasmasini imzalamasi da hizmet sektoriiniin
serbestlestirilmesi agisindan Onemli bir yere sahip olup AB, IMF ve Diinya
Bankast’nin yiiriittiigli serbestlesme politikalariyla ayn1 dogrultuda bir anlagmadir ve

incelenmesi ¢aligmamiza katki saglayacaktir.

1.6. HIZMET TiCARETI GENEL ANLASMASI (GATS)

1947 yilinda imzalanan GATT-Tarifeler ve Ticaret Genel Anlagmasi’nin
amact dlinyada giimriik tarifelerini ve uygulamalarini kaldirarak ticareti
serbestlestirmektir. 1995 yilinda anlagsma Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) tarafindan
yiiriitiilmeye ve koordine edilmeye baslanmistir. Hizmet ticareti, 1986-1994 yillar1
arasinda ylriitiilen Uruguay goriismeleri neticesinde GATT anlagsmasma dahil
edilmis ve bdylece olusan GATS anlasmasi DTO &nciiliigiinde 1995 yilinda
imzalanmistir (GATS, 2016).

GATS anlasmasi, tilkelerin hizmet sektorlerinin serbestlestirilmesinin oniinii
acan bir anlasmadir. Bu anlagsmayla kiiresellesen diinyada kamu hizmetlerinin de

Ozellestirilmesinin 6nii agilmistir. Serbestlesen kamu hizmetlerinden uluslararasi
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sirketlerin de pay almasinin, yerelde de rekabeti, kaliteyi, verimliligi artiracagi
savunulmaktadir. Kamu hizmetlerinde devlet tekelinin kaldirilmasi, devletin
ekonomiden elini ¢ekmesi ve kontrolii piyasaya birakmasinin ekonomide dengeyi
kendi kendine saglayacagi iddia edilmektedir (GATS, 2016 ve GATS, 2017).

GATS anlagmas1 hedefledigi gelismelerin gergeklesebilmesi i¢in iki konuyu
vurgulamistir. Birincisi kamu hizmetlerinde devlet tekellerinin kaldirilarak 6zel
sirketlerin de bu alanda faaliyet gostermesine miisaade edilmesi; ikincisi ise kamu
hizmetlerinde ihtiya¢ duyulan mal ve hizmetlerin 6zel sektérden kamu ihaleleri
yoluyla tedarik edilmesi, yani hizmetin dolayli olarak taseron firmalara
gordiiriilmesidir. GATS anlagsmasini imzalayan iilkeler anlagma sartlarina uymadig1
takdirde; sirketler tarafindan DTO tahkim kuruluna sikayet edilmekte ve yaptirimlara
maruz kalmaktadir (GATS, 2016 ve GATS, 2017).

GATS anlagmasi kapsaminda profesyonellesme amaciyla hizmetler kiiciik
parcalara ayrilmis olup, anlasmay1 imzalayan iilkeler kendi sinirlar1 i¢indeki kamu
hizmetlerini hangi oranda serbestlestireceklerini taahhiit etmektedirler. Tiirkiye bu
anlasma kapsaminda kamu hizmetlerinin yaklasik %46’sin1 serbestlestirecegini
taahhiit etmistir. Tiirkiye’'nin taahhiit listesindeki hizmetler; bilisim ve benzeri
mesleki uzmanlik isteyen sektorler, haberlesme, miihendislik, miiteahhitlik, temizlik,
bankacilik, egitim, saglik, ¢evre, mali hizmetler, turizm ve ulastirma hizmetleridir
(GATS, 2016 ve GATS, 2017).

Bu anlagmanin imzalanmasindan sonra Tiirkiye’de kamuda hizmet alimlari
artmis, personele dayali hizmet alimlari da yaygmlasmistir. Once yardimci
hizmetlerde baslayan taseronlasma asil islerde de baslamis ve kamudaki tageron isci
sayis1 daimi is¢i sayisini gecmistir. Giliniimiizde kamu biirokrasisinde yardimei
hizmetler sinifi tamamen tasfiye edilmis ve asli islerde de taseronlasma
yaygimlagmustir. Ekonomideki serbestlesmeler neticesinde tekel niteligindeki kamu
hizmetleri 6zel sektor eliyle de goriilmeye baslamis ve metalagsmistir.

Ozetle Tiirkiye’de serbest piyasa ekonomisinin benimsenmesinin ve
KiT’lerin 6zellestirme-serbestlestirmelerinin i¢ ve dis nedenleri bulunmaktadir. Dis
nedenler; Serbest piyasa ekonomisini benimsemis batili devletler ve onlarin
onciiliginde calisan uluslararasi kuruluslarin borg¢lanma ihtiyact olan devletleri,

kredi karsiliginda ekonomilerini serbestlestirerek disa agmaya zorlamalaridir. Bu
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sayede sanayilesmesini tamamlayamamis iilkelerin korumaci ekonomi politikalar
uygulamalar1 engellenmis ve bu lilkeler batili devletlerin pazar1 haline gelmislerdir.

KIT politikalarinin degisiminin i¢ nedenleri ise devletin asr1 biiyiiyiip
hantallasmasi, verimsizlesmesi, kamu maliyesinin bozulmasi, KiT’lerin hazineye
yiikiiniin artmasi1 ve devletin 6zel sektorle rekabet edebilecek esnek bir yapiya
kavusamamasidir. Ozel sektdriin yeterli oldugu alanlarda devletin zarar ederek
faaliyetlerini silirdiirmeye devam etmesi, kaynak israfina yol acip, iilkedeki tam
istthdami ve ekonomik istikrar1 bozdugundan bu sektdrlerden devletin cekilmesi
politikas1 yiiriitiilmiistiir.

Kamu yonetimi reformu siiphesiz KiT’lerin yeniden yapilandirilmasi veya
tasfiyesini de kapsayan genis bir kavramdir. Bu reform politikasinin sanayi,
ekonomi, maliye, dis ticaret ve para politikalar1 boliimlerinin tamaminda reform,
serbestlestirme ve Ozellestirme anlamina gelmektedir. Yani reformun amaci serbest
piyasa ekonomisi ilkeleri dogrultusunda devletin ekonomiden elini ¢ekmesi ve alani
piyasaya birakmasidir. Bu ac¢idan bakildiginda reform c¢aligmalarinin odaginda
KiT’lerin 6zellestirilmesi ve sanayi-ekonomi sektorlerinin ~ serbestlestirilmesi
bulunmaktadir. Sonraki baslklarda Tiirkiye’de KIT’lerin 1980 yili sonrasindaki
Ozellestirme-serbestlestirme stiregleri genis olarak anlatilacagi i¢in Oncesinde

kamudaki 6zellikle 1980 yil1 6ncesi reform ¢alismalarinin incelenmesi 6nemlidir.

1.7. TURKIYE’'DE KAMUDA REFORM CALISMALARI

Son otuz yillik donemde Tiirkiye’de kamu biirokrasisi kiiresel standartlara,
piyasa kosullarina ve vatandaglarin ihtiyaclarina uygun hizmet {iretememenin
sikintisin1 ve baskisini yasamaktadir. Bu nedenle dar anlamda kamu hizmetlerinin
kalitesinin yiikseltilmesi, genis anlamda da devlet ekonomi ve toplum iliskilerinde
reform ¢alismalari uzun yillardir yiriitiillmektedir (Kalagan, 2010: 66).

Kamuda reform gerektiren sorunlar ii¢ baslik altinda incelenebilir: Birincisi
kamu sektoriiniin agir1 bliylimesi ve hantallagmasi, ikincisi israfin, yolsuzluklarin
artmast ve etkin, hizli karar alan bir yOnetimin uygulanamamasi, tclinciisii ise

kamunun iirettigi hizmetlerde sorunlari bulunmasidir (Balci, 2017: 1-2).
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Cumhuriyet donemi kamu yonetimi reform ¢aligsmalarii planli donem 6ncesi,
planli donem ve 1980 sonrasi reform caligsmalar1 olarak incelemek uygun olacaktir.
Planli dénemin basladigi 1960 yili 6ncesinde yiiriitiilen reform siireci siireklilik arz
etmemis, sorunlarla karsilasildik¢a ¢oziime yonelik siire¢ yiiriitiilmiistiir. Tiirkiye’de
devletin ve kamu yonetiminin durumu ilk defa 1933 yilinda ABD’li uzmanlar
tarafindan incelenmis ve calismanin sonucu ‘Tiirkiye’nin Iktisadi Bakimdan Bir
Tetkiki’ isimli bir rapor hazirlanarak hiikiimet’e verilmigtir. Planli donem Oncesi
Tiirkiye’de reformlar baglasa da ¢ok merkezli olarak birbirinden kopuk devam etmis
ve ¢alismalar yabanci uzmanlar tarafindan yiiriitiilmiistiir (Tortop, 2016: 205-206).

1949 yilinda Bagbakanligin talebiyle Istanbul Universitesi profesorlerinden F.
Neumark tarafindan bir c¢alisma yapilarak rapor hazirlanmigtir. Bu raporun adi
‘Devlet Daire ve Miiesseselerinde Rasyonel Calisma Hakkinda Rapor’ dur. Rapor
farkli konulara deginmekle beraber dnemli bolimii memurlarla ilgilidir. Raporda
memurlarin sayisinin  azaltilip niteli§inin artirilmas1  gerektigi vurgulanmustir.
Kurumlar isini 1y1 yapan az sayida memur kadrosuyla calisirsa ticretlerin de kolayca
artirilabilecegi belirtilmistir (Saylan, 2000: 109).

Planli donem 6ncesi ikinci rapor olan ‘Barker Raporu’nun konusu ise Tiirkiye
ekonomisi, devlet idaresinin yapisi ve kamu personel rejimidir. Rapor, Uluslararasi
Imar ve Kalkinma Bankas: tarafindan finanse edilmis ve 1951 yilinda Hiikiimet’e
sunulmustur. Ugiincii rapor olan ‘Martin ve Cash Raporu’nun konusu da Maliye
Bakanligi’nin ¢alisma prensipleri ve personel sorunlari olup 1951 yilinda Maliye
Bakanligi’na teslim edilmistir. Dordiincii rapor olan ‘Leimgruber Raporu da diger
raporlara benzer sekilde devlet idare teskilatt ve kamu personel rejimi iizerine
incelemeler yaparak raporunu 1952 yilinda Hiikiimet’e teslim etmistir (Kalagan,
2010: 67).

Anlatilan bu raporlarin disinda da kamu idaresinin ve kamu personel
rejiminin yeniden yapilanmasi konusunda bir¢ok arastirma yapilmis ve raporlar
hazirlanmistir. Bu raporlar 1949 yilinda hazirlanan Thornburg Raporu, 1952 yilinda
hazirlanan Giyaz Akdeniz Raporu, 1959 yilinda hazirlanan Baade raporu ve
Chailleux-Dantel Raporu, 1962 yilinda yayinlanan Mook Raporu ve Fisher
Raporu’dur (Aslaner, 2006: 47-48).

Planli donemde DPT, Devlet Personel Baskanlig1 ve TODAIE kamu ydnetimi

reformunu yiiriiten Onemli kuruluslardir. DPT tarafindan c¢ikarilan kalkinma
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planlarinda sadece ekonomi alaninda degil, yonetsel reformlarla ilgili de
diizenlemeler yapilmis ve kamu yoOnetimi reform siireci bu planlar koordinesinde
yiriitilmistir (Giil ve Aktel, 2004: 82).

1960 darbesi sonrasinda gelen Hiikiimet’in istegiyle TODAIE’ye ‘idari
Reform ve Reorganizasyon Hakkinda On Rapor’ adli bir rapor hazirlattirilmustir.
Bunun ardindan yine TODAIE ve DPT eliyle MEHTAP (Merkezi Hiikiimet Teskilat1
Arastirma Projesi) 1963 yilinda hazirlanmistir. Bu raporlar hayata gecirilemeyince
MEHTAP raporunun sonuglarindan da yararlanarak 1971 yilinda ‘idari Reform
Danisma Kurulu Raporu’ hazirlanmistir. Bu rapor da, diger raporlarla ayni kaderi
paylagmis ve uygulanamamistir (Saylan, 2000: 113-114).

TODAIEnin hazirladignt MEHTAP Raporu Tiirkiye’de kamu y&netimi
alaninda o giine kadar yapilmis en Onemli reform c¢aligmasidir. Merkezi idarenin
orgiitlenme seklinin verimli isler hale getirilmesi ve kamu hizmetlerinin kalitesinin
artirtlmas1 amaciyla hazirlanan rapor bir yillik ¢alisma neticesinde tamamlanarak 1963
yil1 Nisan ayinda Bagbakanliga sunulmustur. MEHTAP raporu Tiirkiye idari yapisiyla
ilgili Tirk uzmanlar tarafindan yapilan ilk kapsaml ¢aligmadir. Raporda kamu
yonetimini gelistirme faaliyetlerinin siirekliligini saglamak i¢in tiim Bakanliklar ve
kamu kurumlarinda ‘idareyi gelistirme komitesi’ kurulmasi Onerilmektedir. Raporda
reform temel olarak kamudaki {ist yoneticilere dayandirilmakta ve bu yoneticilerin
siyasal diisiincelerden, toplumsal smiflardan bagimsiz, degisimi yonetebilecek nitelikte
olmasi gerektigi belirtilmistir (Kalagan, 2010: 71).

1980 sonrasinda reform anlayisinda degisim yasanmig, idari reform
anlayisimdan yapisal uyarlama uygulamalarina gegilmistir. Yapisal uyarlama kavramu;
devleti kiiciiltme, Ozellestirme, serbestlestirme, yerellestirme, piyasalastirma gibi
politikalarla serbest piyasa ekonomisini giiglendirmeyi amaglamaktadir.

Tiirkiye’de kamuda yeniden yapilandirma, ekonominin serbestlestirilerek diga
acilmasi gibi liberal uygulamalar 24 Ocak 1980 kararlariyla baslamistir. Tiirkiye’ye
yabanc1 sermaye girisinin onii agilmis, dis ticaret serbestlestirilmis, devletin piyasaya
miidahalesi azaltilmistir. Bircok donemde oldugu gibi bu donemde de hiikiimeti
reforma iten en dnemli sebep ekonomik kriz olmustur.

1980 sonrasi kamu yonetimi reform ¢aligmalart DPT nin ¢ikardigi kalkinma
planlarindan incelenmistir. 1979-2013 yillar1 arasinda yaymlanan alti kalkinma

planinda kamu yoOnetimiyle ilgili 6nemli degerlendirmelerde bulunulmustur. Bu
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planlarda dogrudan halka hizmet eden kurumlarda biirokrasinin azaltilarak hizmetin
hizlandirilmasi, kamu personel rejiminin ve iicret sisteminin yenilenmesi, merkezi
idareyi rahatlatmak ve kiigliltmek i¢in yerel yonetimlerim gii¢clendirilmesi, kamuda
merkez-tagra  arasindaki  koordinasyonun  gii¢lendirilmesi  gibi  Onerilerde
bulunulmugtur. Devletin hangi hizmetleri vermeye devam edecegi, hangi
hizmetlerden ¢ekileceginin yeniden belirlenmesi, kamu personeli sayisinin
azaltilmasi, kamuda yetki devri, is boliimii, esneklik, hesap verebilme gibi ilkelerin
onemine de dikkat ¢ekilmistir (Kalagan, 2010: 76-81).

DPT’nin talebi iizerine 1988 yilinda TODAIE tarafindan hazirlanmaya
baslanan KAYA (Kamu Yonetimi Arastirma) Projesi, 1991 yilinda yayimlanmustir.
Bu projede Tirkiye idari sistemindeki sorunlar incelenerek ¢oziim Onerileri
sunulmustur.

1990’11 yillarda artan yolsuzluklar neticesinde 6zel bankalar arka arkaya
batarak Tasarruf Mevduat1 Sigorta Fonuna devredilince kamunun iizerindeki mali
yiik artmistir. Devletin yiikiinii hafifletmek ve verimliligi artirmak i¢in desteklenen
Ozellestirme ve serbestlestirme politikalar1 seffaf ve hesap verebilir bir mali sistem ve
denetim mekanizmasi olmadigindan basarili olamamis ve kamuda koklii bir yeniden
yapilanma ihtiyaci bir kez daha ortaya ¢ikmistir.

2001 krizi sonras1 kamuoyunda 15 giinde 15 yasa, Kemal Dervis yasalar1
olarak da bilinen yasalar hizli bir sekilde ¢ikarilmistir. Kemal Dervis’in ekonominin
basina ge¢mesinden sonra cikarilan bu yasalarin isimleri sunlardir: Uluslararasi
Tahkim Yasasi, Telekom Yasasi, Seker Yasasi, Tiitiin Yasasi, Tuz Yasasi, Dogalgaz
Piyasas1 Yasasi, Merkez Bankasi Yasasi, Bankacilik Yasasi, Sivil Havacilik yasast,
Kamulastirma Yasasi, Biitce Degisikligi yasasi, Gorev Zararlar1 ve Bazi Fonlarin
Tasfiyesini Ongdren Yasa, Ek Biitce Yasasi, Kamu Ihale Yasasi, Ekonomik ve
Sosyal Konsey Yasasi (Tekgida, 2016).

Cikarilan bu yasalarla ekonominin disa acilmasi gerceklesmis ve 0Ozel
sektorilin Oniindeki yasal engeller kaldirilmistir. Boylece hiikiimetin ekonomiyle ilgili
onemli yetkileri piyasaya devredilerek piyasanin etki alani1 genisletilmis, devletin
ekonomiye miidahale alan1 daraltilmis ve bir anlamda devlet kiiciiltiilmiistiir.

2003 yilinda ‘Kamu Yonetiminin Temel ilkeleri ve Yeniden
Yapilandirilmas1® Hakkinda Kanun Tasaris1 hazirlanmig ve TBMM’ye sunulmustur.

Tartigmalara yol acan tasar1 TBMM ve hiikiimetin ¢abasmna ragmen
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Cumhurbagkanlig1 tarafindan veto edilmistir. Bu tasarida kamu hizmetlerinin daha
verimli ve etkin verilebilmesi i¢in yapilmasi gerekenler belirtilmektedir. Tasarmin
iceriginde kamuda etkili bir denetim i¢in gerekli mekanizmalarmn kurulmasi, seffaf
bir mali yOnetim olusturulmasi, hantal merkezi yapinin zayiflatilarak yerel
yonetimlerin giliclendirilmesi, miisteri odakli ve sonu¢ odakli yonetim, personel
yonetimi yerine insan kaynaklar1 yonetimi, katilimcilik ve yonetisim gibi ilkeler
bulunmaktadir (Dinger ve Yilmaz, 2003).

Omer Dinger ve Cevdet Yilmaz tarafindan yazilan ve Basbakanlk
yaymlarindan 2003 yilinda ¢ikan ‘Degisimin Yonetimi i¢in Ydnetimin Degisimi’ adli
kitapta Tiirkiye’de kamu yOnetiminin yeniden yapilandirilmasinin ilkeleri sdyle
sayllmustir:

1- Ihtiyaclara uygunluk: Degisim hem cagm gerekleri hem de iilkemizin

tarihi ve kiiltiirel birikimi dikkate alinarak yapilmalidir.

2- Katihmeilik ve c¢ok ortaklilik; Yonetisim, katilimeilik, saydamlik,
cogulculuk yeniden yapilanma da Onemlidir. Toplumun farkli
kesimlerinin, o©zellikle sivil toplum kuruluslart ve 06zel sektor is
cevrelerinin yonetime katilmasi yani yonetisim anlayisina gecis yeniden
yapilanmanin en onemli ilkesidir. Yeniden yapilanma toplumun tim
kesimlerini ilgilendirdigi i¢in toplumun tiim kesimlerinin katildigi bir
anlayisa gecis gerekmektedir.

3- Halk odaklilik: Yeniden yapilanmanin amaci halka daha kaliteli hizmeti
daha verimli olarak verebilmektir.

4- Stratejik yonetime gecis: Kamu kurumlart hem hantal merkeziyetci
yapidan, hem de siyasi miidahalelerden dolayr uzun vadeli politikalar
iretebilen bir yapida degildir. Tim paydaslar1 da dahil ederek
hazirlanacak bir stratejik planla yonetim anlayist degismelidir.

5- Performansa dayali olus: Performansa dayali personel ve biitce
politikalar1 gereklidir.

6- Denetimde etkililik: Sayistay’in denetim alani; performans denetimini de
icerek sekilde genisletilmelidir. Kurumlarin hazirladiklart  stratejik
planlar, kullandig1 biitgeler ve bu biitgeleri kullanirken ki performanslari

Sayistay tarafindan etkin sekilde denetlenmelidir.
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7- Etik kurallar ve insana giliven: Toplumun farkli kesimleri ve devlet

arasindaki gliven sorunu ortadan kaldirilmalidir.

8- Hizmetlerin yiiriitiilmesinde yerellik: Tiim kamu hizmetlerinin merkezi

idare tarafindan yiirtitiilmesi hantallik ve verimsizlige yol agmaktadir.
Kamu hizmetlerinin daha diisiik maliyetle ve daha kaliteli goriilebilmesi
icin yerelde hizmetlerin goriilmesi 6nemlidir (Dinger ve Yilmaz, 2003:
128-135).

Ozetle Tiirkiye’de kamu ydnetiminin yeniden yapilandirilmas: cumhuriyet tarihi
boyunca devam etmis bir siire¢ olup, 1980’lere kadar biirokrasinin azaltilmasi, merkezi
idarenin kii¢liltiilmesi, yerel yonetimlerin gili¢lendirilmesi gibi temel ilkeler iizerinden
idari reform ismiyle devam etmistir. 1980’lerden sonra ise yapisal uyarlama
anlayisiyla devam eden reform siirecinde temel amag¢ serbest piyasa ekonomisi
ilkelerini benimseme ve disa acilma olmustur. Devlet tekelleri kaldirilmis, KiT’ler
Ozellestirilmeye baglanmis, serbestlesen ekonomi sektorlerini adil sekilde
denetleyecek denetim mekanizmalar1 kurulmustur.

Tirkiye’de 1980 yili sonrasindaki kamu reformu calismalarinin temelini
olusturan KiT’lerin 6zellestirilmesi siirecinin incelenmesi kamu ydnetimi reformunu,

nedenlerini ve Tiirkiye’deki sonuglarini anlamamiz agisindan énemlidir.

1.8. TURKIYE’DE KIiT’LERIN SERBESTLESTIRILMESI VE
OZELLESTIRILMESI SURECI

24 Ocak 1980 kararlariyla Tiirkiye’de Ozellestirme ve serbestlestirme
uygulamalarinin yasal altyapis1 olusturulmustur. Bu kararlarla Tiirkiye ekonomisinin
liberallesmesi, kiiresel sermayeye eklemlenmesi, devletin kiigiilmesi ve ekonomiden
elini cekmesi amaglanmuistir. 1980 yili Ocak ayinda Turgut Ozal tarafindan
hazirlanan bu kararlar mevcut hiikiimet tarafindan uygulanamamis ve 12 Eyliil 1980
askeri darbesi sonrasinda darbe yonetimi tarafindan uygulanabilmistir.

1980 yilma kadar KiT’ler altyap: yatirimlari yaparak ve iirettigi sanayi ara
mallarmi1 ucuz fiyattan piyasaya satarak 6zel sektorii tamamlayan ve destekleyen bir
sekilde Tiirkiye’deki karma ekonomi politikalarina uygun olarak faaliyetlerini

sirdiirmiistir. 24 Ocak kararlariyla Tiirkiye’de izlenen ithal ikameci sanayi
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politikasindan vazgecilmis ve ihracata dayanan sanayi politikas1 izlenmeye
baglanmigtir. 1980 yilina kadar Tiirk Lirasini asir1 degerli tutarak ara mamul ithalati
yapan sanayiyi destekleme politikas1 uygulanirken; 1980 sonrasinda Tiirk Lirasinin
degeri diisiiriilmiis, yiiksek kur politikalar1 uygulanarak ithalat pahali hale getirilirken
ithracat tesvik edilmistir (Ayyildiz, 2005: 30-31).

24 Ocak kararlartyla serbest para ve kur politikalarinin belirlenmesi, ithalat
kotalarmin kaldirilarak ithalat rejiminin serbestlestirilmesi, ihracatin tesvik edilmesi,
KIT’lerin hazineye yiikiiniin azaltilmasi igin iiretilen mal ve hizmetlerin fiyatlarinin
idari kararlarla degil piyasa kosullarina gore belirlenmesi ve siibvansiyonlarin
kaldirilmas: gibi prensipler benimsenmistir. Devletin ekonomiden elini ¢ekme
politikas1 kapsaminda agir sanayi iiriinleri ve temel mallar1 iireten KiT’lerin
Ozellestirilmesi, devletin imalat sektoriinden tamamen elini ¢ekmesi ve kamu
yatirimlarinin enerji, ulagtirma gibi altyapir hizmetleriyle smirli kalmasi karari
alinmustir. Kamu hizmeti statiisiinde olan ve devletin KiT’ler araciligiyla tekel olarak
faaliyet gosterdigi bazi sektorlerde serbestlesme uygulamalariyla 6zel girisimin
sektore girisinin saglanmasi da karara baglanmistir (Ayyildiz, 2005: 29-31).

KIT’lerin yaptig1 iiretimin kapsaminin daraltilmasi, iiretilen mal ve hizmet
fiyatlarinin piyasa sartlarma gore belirlenmesi, KIT’lerdeki istihdam artisinin
durdurulmasi, yatirimlarin ve siibvansiyonlarin azaltilmasi gibi uygulamalarla
KiT’lerin hazineye olan yiikii azalilmaya calisilmis ancak basarili olunamamis ve
Ozellestirme calismalar1 hizlandirilmistir (DPT, 1995: 165).

1989-1994 yillar1 arasinda gerceklesen iicret ve maas artislarindan ve KIiT
mal ve hizmetlerinin fiyatlarma zam yapilmamasindan dolayr KiT’lerin mali
durumlart bozulmustur. KiT’lerin finansmaniyla ilgili &nemli bir performans
gdstergesi olan biite transferleri hari¢ KiT borglanma gereginin GSMH igindeki
payt 1988 yilinda %3 iken; 1991 yilinda %5,9’a ¢ikmistir. Faiz 6demeleri de bu
donemde artmis ve faiz 6demelerinin satis hasilatina oran1 1988-1993 yillar1 arasinda
%6’dan %10,4’¢ikmustir. Onemli bir gdsterge olan iicret ve maas ddemelerinin satis
hasilat1 i¢cindeki pay1 ise 1988-1993 yillar1 arasinda %11°den %25,8’e yiikselmistir.
Bu donemde KiT’lerdeki ortalama maas ve iicret tutari, kisi basina diisen GSMH
tutarmm 2,1 katindan 5,2 katma ¢ikmis ve bu dénemde KiT’lerin verimliliginde ve
karliliginda herhangi bir artis yasanmamistir (DPT, 1995: 164-165).

Bu istatistiki verilere bakildiginda KiT’lerin bu maliyetlerle faaliyetlerini

hazine destegi olmadan siirdiirebilmeleri miimkiin goériinmemektedir. 1996-2000
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yillarmi kapsayan 7. Bes Yillik Kalkinma Planinda da 6zellestirme konusu ayr1 bir
baslik altinda degerlendirilmis olup; Tiirkiye’de KiT’lerin 6zellestirme nedenleri ve
izlenecek 6zellestirme politikalar1 bu baslikta agiklanmistir (DPT, 1995: 164).

Tiirkiye’de yiliksek maliyetli, verimsiz ve rasyonellikten uzak sekilde
faaliyetlerini siirdiiren KiT’ler araciligyla ekonomiye hakim olan devlet, piyasanin
verimli isleyisini de bozmakta ve milli kaynaklarin israfina yol a¢gmaktadir. Bu
nedenle devletin ekonomiden elini ¢ekmesi, piyasa da 6zel sektorle rekabet eden bir
aktor olma iddiasindan vazgecip denetleyici konuma gelerek kiiciilmesi diislincesiyle
KiT’lerin 6zellestirilmesi ¢alismalar yiiriitiilmiistiir.

KiT’lerin 6zellestirilmesi siirecinin nasil basladigmi ve nasil miimkiin
oldugunu anlayabilmek i¢in bu siiregte yapilan yasal diizenlemelerin incelenmesi

onem arz etmektedir. Ozellikle DPT bu siireci koordine etmis ve yiiriitmiistiir.

1.8.1. Tiirkiye’de KIiT’lerin Ozellestirilmesi icin Yapilan Diizenlemeler

KiT’lerin &zellestirme ve serbestlestirilmesinin altyapisini ii¢ temel kanun
olusturmaktadir. Bu kanunlar; 1984 yilinda ¢ikarilan 2983 sayili ‘Tasarruflarin
Tegviki ve Kamu Yatirimlarmin Hizlandirilmast Hakkinda Kanun’, 1994 yilinda
cikarilan 4046 sayili ‘Ozellestirme Uygulamalari Hakkinda Kanun’ ve 3291 saylh
‘KIT’lerin Ozellestirilmesi Hakkinda Kanun’dur (GATS, 2016 ve GATS, 2017).

Bu kanunlara ek olarak 1984 yilinda yaymlanan ve KIT’ lerin temel kanunu
olan 233 sayili Kanun Hiikmiinde Kararnamede de serbestlestirme ve 6zellestirme ile
ilgili ifadeler bulunmaktadir. 233 sayili KHK’nin 36. Maddesinin 8. bendinde sdyle
bir ifade bulunmaktadir: “Hazinenin ve Kamu Iktisadi Tesebbiislerinin sermaye
paylarmi diger Kamu Iktisadi Tesebbiislerine, Ozellestirme Idaresine veya katma
biitceli idarelere devretmeye veya onlar tarafindan devir alinmasini saglamaya,
Hazine Miistesarligimin baglh oldugu Bakan yetkilidir” (233KHK, 1984). Bu hiikiim
KiT’lerin serbestlestirilmesi siirecinde ¢ok énemli bir hiikiimdiir.

233 sayih KHK ile KiT’ler 4 gruba ayrilmustir. Bunlar Iktisadi Devlet
Tesekkiilii (IDT), Kamu Iktisadi Kurulusu (KIK), Miiessese ve Bagli Ortaklik
seklindedir. Bu kanuna gére IDT ler iktisadi amagl olarak yani verimlilik ve karlilik

esas almarak ¢alisirken, KiK’ler sadece verimlilik esasli calismaktadir. TCDD, uzun
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yillar KIK olarak gorevine devam etmis ve 2013 yilinda ¢ikarilan serbestlestirme
kanunuyla IDT’ye doniistiiriilmiistiir. 233 sayilh KHK’yla KiT’lerde giivencesiz
sOzlesmeli personel istihdami da baglamis ancak daha sonra Anayasa Mahkemesi’ nin
verdigi bir iptal karar1 neticesinde gilivenceli sozlesmeli istihdam sekline

doniistlirilmiistiir.

1.8.2. Devlet Planlama Teskilat1 Ozellestirme Ana Plam

1980 yilindaki 24 Ocak kararlar1 ve 1984°de KiT lerle ilgili ¢ikarilan 233
sayitll KHK ile Tirkiye’de ozellestirme ve serbestlestirme uygulamalarinin yasal
altyapisi olusturulduktan sonra, 1985 yilinda DPT tarafindan ‘6zellestirme ana Plan1®
hazirlanmistir. 1985 sonrast DPT tarafindan hazirlanan kalkinma planlarinin
tamaminda Ozellestirme uygulamalar1 tavsiye edilmis ve Ozellestirme devlet
politikas1 haline gelmistir.

Ozellestirmelerde izlenecek yol haritasin1  belirlemek ve KIT lerin
Ozellestirme amaglh analiz edilmesi i¢in devlet bir ‘Gzellestirme ana plant’
hazirlanmasina karar vermis ve bunun i¢in DPT tarafindan uluslararasi bir ihaleye
cikilmustir. Thale sonucunda Morgan Guaranty Trust Company of Newyork sirketine
hiikiimet bir rapor hazirlattirmigtir. Raporda KiT’lerin 6zellestirilmesi éniinde yasal
bir engel olmamakla beraber 233 sayili KHK’da bazi degisikler yapilmasi gerektigi
belirtilmistir. Bu degisiklikler; KiT’lerin 6zel hukuka tabi bir anonim sirket
statiisiinde c¢alisabilmesi, sadece bagimsiz dis denetim kuruluslar1 tarafindan
denetlenmesi, hissedarlar1 tarafindan seffaf bir sekilde takip edilebilmesi, 6zerk
sekilde hareket edebilmesi, 4857 Sayil1 Is Kanunu’na tabi personel calistirabilmesidir
(Turk, 2014: 58-59).

Sirket, Tiirkiye’de bulunan 32 KIT’i piyasa kriterlerine gore incelemis ve
oncelikli olarak dzellestirilecek olanlar1 belirlemistir. Raporda KIT’ler 3 gruba ve 8
alt kategoriye ayrilmistir. TCDD 3. oncelikli grupta yer almistir. Bu gruptaki
KiT’lerin genelde zarar eden, yatirimcilarin ilgisini ¢cekmeyen kurumlar oldugu
belirtilmis ve tabloda belirtilen Ozellestirme yontemlerinden; tesis ve varliklarin
satis1, bazi varliklarin satisi, istirak hisselerinin satigi, gelir ortakligi senetleri ve

kiralama yontemlerinin uygulanmasinin uygun olacagi belirtilmistir. 1984 yilinda
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cikarilan miilga 2983 sayili ‘Tasarruflarin Tesviki ve Kamu Yatirimlariin
Hizlandirilmas1® kanununda 6zellestirme yontemleri: hisse sendi satisi, gelir ortaklig
senedi ve igletme hakk1 devri olarak sayilmistir.

Bu hisse senetleri gercek ve tiizel kisilerin KiT’lere ortak olabilmesi igin
cikarilmaktadir. Gelir ortakligi senedi ise KIT’lerin gelirine gercek veya tiizel
kisilerin ortak olabilmelerini saglayan senetlerdir. Isletme hakki da gercek ve tiizel
kisilerin KiT’lerin isletme, pazarlama, dagitim gibi haklarmi kullanabilmelerini
saglayan Ozellestirme seklidir (Tiirk, 2014: 65).

Bu 0Ozellestirme yOntemlerinin nasil uygulanacagimmi ayrintili  olarak
diizenlemek i¢in 27.08.1984 tarithinde Kamu Ortakligit Fonu yo6netmeligi
cikarilmigtir. Bu yonetmelige gore KiT lere gercek ve tiizel kisilerin ortak olabilmesi
cikarilacak hisse senetlerinin satisiyla saglanacaktir. Bu kararlarin verilmesine 233
sayill KHK kapsaminda Ekonomik Isler Yiiksek Koordinasyon Kurulu yetkilidir.
Hisse senetlerinin Ozellestirilmesi yoluyla kamu paylarmin bir boliimii halka arz
edilen KIT, bagl ortaklik seklinden anonim ortakliga déniismiis olur. DPT nin
hazirladig1 1985-1989 yillarimi kapsayan Besinci Bes Yillik Kalkinma Planinda da
KIT’lerin hisse senedi satis1 yoluyla halka arz edilebilecegi ifadesi yer almistir.

1987 yilinda ¢ikarilan 304 sayili KHK ile ‘Toplu Konut ve Kamu Ortaklig1
Idaresi’ ve ‘Ekonomik Isler Yiiksek Koordinasyon Kurulu’ kaldirilarak ‘Yiiksek
Planlama Kurulu’ (YPK) kurulmus ve kaldirilan bu kurumlarin yetkileri YPK’ya
devredilmistir.

1994 yilinda 4046 sayili ‘Ozellestirme Uygulamalari Hakkinda Kanun’
cikarilmig olup bu kanun hald yiirlirliiktedir. Bu kanuna gore 6zellestirmenin bes
sekilde yapildig1 belirtilmis ve bu yontemler soyle siralanmustir: satis, kiralama,
isletme hakkimin devri, miilkiyetin gayri ayni haklarmin tesisi, gelir ortakligr modeli
ve isin geregine uygun sair hukuki tasarruflar (Ozellesme, 1994).

DPT’nin hazirlattign  6zellestirme planinda KiT’lerin = dzellestirilmeye

uygunluk durumuna gore kategorilere dagilimi tabloda gosterilmistir:
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Tablo 1. DPT Ozellestirme Ana Planina Gore KiT'lerin Smiflandirilmasi

DPT Ozellestirme Ana Planina Gore KiT'lerin Simflandiriimas: (DPT-1985)

II. Cogunluk III. Biiyiik Kisim
Tamamen Satilabilecek Kitler | P?Y' satilabilecek
Birinci sa.tllz'lbllecek KiT'ler
. . KIT'ler
oncelik 1.Turban 1.Yemsan 1.TIGEM
2.THY 2.Citosan 2.TPAO
3.Usasg 3.Etibank
Iv. Ba?l Boluml?ri V: Tedricen VI VII. 5
satllal.)l.l ecek geri ka‘lam Ozellestirilecek | Ozellestirilmesi Devlet destegiyle
rehabilitasyona tabi tutulacak KiT'ler muhtemel KiT'ler iiz_ellestirilecek
KIT'ler. KIT'ler
1.Siimerbank 1.PTT 1.EBK 1.Caykur
ikinci | 2.SEK 2.TEK 2. TKI 2.T.SekerFab. A.S.
oncelik 3.MKEK 3.SEKA
4.T.Gemi San. A.S. | 4 PETKIM
5.0riis 5.TUGSAS
6.TDCI
7.ASOK
8.TTK
Kamu Hizmeti Yapan KiT'ler
1. DMO
2. T.Denizcilik Isl.
Deiinci 3. TCDD
ﬁﬁcelik 4. QRN
5. TMO
6. TZDK
7. TUSAS
8. TEKEL
Kaynak: (Kilci, 1994).

DPT’nin hazrlattigi Ozellestirme Ana Planma gore gruplandirilan KiT’ler

icin tavsiye edilen 6zellestirme yontemleri tabloda belirtilmistir:

Tablo 2. DPT Ozellestirme Ana Planinda Ozellestirme Yontemleri

DPT Ozellestirme Ana Planinda Ozellestirme Yontemleri

Miilkiyet Devri

Diger Ozellestirme Yontemleri

Biitiin sirketin satigt

Gelir ortaklig1 senetleri

Varliklarin bityiik kisminin satis1

Kiralama

Tesis ve varliklarin satis

Yonetim sozlesmeleri

Bazi varliklarin satisi

Hizmet s6zlesmeleri

Istirak hisselerinin satist

Ozel sektoriin tesvik edilmesi

Avantajlarmn ve kisitlamalarin kaldmlmasﬂ[gpl]

Kaynak: (Kilci, 1994).
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KiT’lerin  ozellestirilmesinin ~ yasal altyapis1 c¢ikarilan  kanun  ve
yonetmeliklerle olusturulmus ve DPT tarafindan KiT’ler 6zellestirilebilecek olanlar
ve olmayanlar olarak tasnif edilmistir. Ozellestirilmesi miimkiin olan KiT’lerin
Ozellestirilme yontemleri belirlendikten sonra, Ozellestirilemeyecek olanlarin da
serbestlestirilmeleri, oOzerklestirilmeleri, ©6zel hukuka tabi hale getirilmeleri
kararlagtirilmustir.

Tiirkiye’de  ozellestirilemeyecek durumda olan ¢ok sayida KIT
bulunmaktadir. Bu KiT’lerin yeniden yapilandirilarak hazineye olan yiikiiniin
azaltilmas1 devletin temel amacidir. Ayrica sanayi ve ekonomi sektorlerinin
serbestlestirilmesi, kamu tekellerinin kaldirilarak sektorlerde tam rekabet ortaminin
saglanmasi da yerli, yabanci sermayenin Tiirkiye’ye yatirim yapmasi i¢in énemli bir
faktordiir. Bu nedenle KiT’lerin yeniden yapilandirilmasi ve sektdrlerin
serbestlestirilmesi de Ozellestirme kadar Onemli bir konudur ve c¢alismamiz

kapsaminda ele alinmas1 gerekmektedir.

1.9. TURKIYE’DE SERBESTLESTIRME UYGULAMALARI

Serbestlestirme; kamunun tekel olarak faaliyet gosterdigi mal ve hizmet
sektorlerine 6zel tesebbiisiin girigine izin verilmesine yonelik yasal diizenlemelerin
yapilmasidir (Orkunoglu, 2010). Devlet serbestlestirme diizenlemeleriyle kamu
tekellerini kaldirmakta, 6zel sektoriin yeterli oldugu ve kamunun zarar ederek
faaliyet yiiriittiigii alanlarda kamunun pazar paymni zaman iginde diisiirmektedir. Ozel
sektor yeterli giice kavustugunda devlet KIiT lerin 6zellestirilmesi yoluyla piyasadan
tamamen de c¢ekilebilmektedir. “Yasal-kurumsal serbestlestirme’ olarak da anilan
serbestlestirme, bir Ozellestirme yontemi olmasa da oOzellestirme benzeri
yontemlerden sayilmaktadir (Orkunoglu, 2010).

Tiirkiye’de serbestlestirme faaliyetleri 1946 yilinda baglasa da, 1980 yilindan
sonra siire¢ hizlanmis, birgok sektorde devlet tekeli kaldirilarak serbestlesme
saglanmistir. 1980 yili sonrasi tuz, tiitlin ve alkollii igkiler, cay, hava ulagtirmasi,
radyo ve televizyon, telekomiinikasyon, bankacilik ve demiryolu sektdriinde devlet

tekeli kaldirilarak serbestlesme saglanmustir (Yasar, 2006: 93).
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Kahve sektorii 1946, kibrit sektorii 1952, barut, patlayict maddeler ve bira
sektorii 1955, cay sektorii 1984, tiitiin sektorii 1986, tuz sektorii ve alkollii igkiler
sektorli de 2001 yilinda serbestlestirilmistir (Tiirk, 2014: 123). Radyo ve televizyon
sektorli 1993 yilinda 3913 sayili kanunda degisiklik yapilarak serbestlestirilmis ve
1994 yilinda 3984 sayili kanunla ‘Radyo ve Televizyon Ust Kurulu’ (RTUK)
kurularak sektorde devlet tekeli kaldirilmistir (Yasar, 2006: 93).

Telekomiinikasyon sektdriiniin serbestlestirilmesi kapsaminda 2000 yilinda
4502 sayili ‘Telgraf ve Telefon Kanunu’yla ‘Telekomiinikasyon Kurumu’ kurulmus
ancak sektorde serbestlesme fiili olarak 31.12.2003 tarihinde gerceklesmistir. Elektrik
sektoriinde 2001 yilinda ¢ikarilan 4628 sayili kanunla, dogal gaz sektoriinde de 4046
sayili kanunla devlet tekeli kaldirilarak serbestlesme saglanmustir (Tiirk, 2014: 37).

Elektrik sektorii 1984 yilinda ¢ikarilan 3096 sayili ‘Tiirkiye Elektrik Kurumu
Disindaki Kuruluslarin  Elektrik Uretimi, Iletimi, Dagitimi ve Ticareti Ile
Gorevlendirilmesi Hakkinda Kanun’ ile serbestlestirilmistir. Bu tarihe kadar bazi
istisnalar disinda sektorde Tirkiye Elektrik Kurumu (TEK), tekel olarak
faaliyetlerini yiriitmiistir. 1993 yilinda TEK yeniden yapilandirilarak ikiye
boliinmiis, elektrik dagitim isleri ile elektrik {iretim ve iletim isleri birbirinden
ayrilmistir. Bu kapsamda elektrik dagitim islerini yiiriitmek i¢in TEDAS, elektrik
tiretim ve iletim islerini yiiriitmek i¢cin de TEAS kurulmustur (Tiirk, 2014: 100).

2001 yilinda TEAS yeniden yapilandirilarak 3 ihtisas alanina bolinmiistiir.
Elektrik {iretim islerini yiiriitecek EUAS, elektrik iletim isleri icin TEIAS ve elektrik
toptan satis islerini yiiriitmek i¢cin de TETAS kurulmustur. 2006 yilinda da elektrik
dagitim iglerini yiiriiten TEDAS yeniden yapilandirilmis ve bolgesel elektrik dagitim
islerini yiriitecek 20 dagitim sirketi kurulmustur. Bu sirketlerin bir kismi
Ozellestirilmis ve diger dagitim sirketlerinin 6zellestirme stiregleri devam etmektedir
(Turk, 2014: 100).

Havacilik sektoriinde de benzer serbestlestirme siirecleri yasanmuistir.
Diinyada havacilik sektorii kamu tekelinde uzun yillar devam etmis ve serbestlesme
caligmalari ilk defa 1978 yilinda ABD’de ¢ikarilan bir kanunla baslamigtir. ABD’den
sonra Kanada, Giiney Amerika ve Avrupa’da serbestlesme caligmalar1 baslamistir.
Tiirkiye’de havacilik sektoriinlin serbestlesmesi 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 sayili
Sivil Havacilik Kanun’uyla baslamistir. Sektordeki Devlet tekeli kaldirilmis ve 6zel

sirketlerin havayolu tasimaciligt ve havalimani isletmeciligi yapmalarmi onii
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acilmistir. Bu diizenlemenin ardindan ‘Istanbul Hava Yollar® Tiirkiye nin ilk 6zel
havayolu sirketi olarak 1986 yilinda sektorde faaliyete baglamistir (Kline, 2002:383).
llerleyen yillarda birgok 6zel havayolu sirketi ruhsat alarak sektdrde faaliyet
gostermeye baglamigsa da maliyetlerin yiiksek olmasindan ve ¢esitli sorunlardan
dolay1 bu sirketler sektérde kalic1 olamamaiglardir.

Havacilik sektoriiniin serbestlesmesi sonrasi kurulan 6zel havayolu sirketleri
hizmet kalitesini artirarak sektdre dinamizm kazandirmustir. Ozel sektorle rekabet etmek
zorunda olan Tiirk Hava Yollar1 sirketi de yeniden yapilanma siirecine girerek kendini
yenilemigtir. Serbestlesme siirecinde yer hizmetleri Ozellestirme yoluyla, bazi
havalimanlarinin isletmeciligi ise yap-islet-devret modeliyle 6zel sektdre devredilmistir.
Ayrica ¢ikarilan bir torba kanunla mevcut havalimanlarinin isletmeciliginin
ozellestirilmesi de miimkiin hale gelmistir (Havacilik sempozyum, 2006).

Tiirkiye havacilik sektoriinde bayrak tasiyici sirket olan THY sirketi, 1933
yilinda kurulmus ve 1984 yilinda ¢ikarilan 233 sayilh KHK ile KiT statiisiine
gecirilmistir. 1990 yilinda 6zellestirme kapsamina alinan kurumun %1,53’liik hissesi
halka arz edilmistir. 1994 yilinda THY 4046 sayilh ‘Ozellestirme Uygulamalar
Hakkinda Kanun’ kapsamina almarak Basbakanlik Ozellestirme Idaresi’ne
baglanmis ve kurumun hukuki statiisii Kamu Iktisadi Kurumundan, iktisadi Devlet
Tesekkiiliine doniistiiriilmiistir (THY,2016).

2004 yilinda THY hisselerinin %23°1i daha halka arz edilmis ve sirkette
kamunun pay1 %75’e dismiistir. 2005 yilinda organizasyon yapisi yeniden
sekillendirilerek THY Habom A.S§., THY Teknik A.S. ve THY Egitim A.S.
sirketlerinin kurulma karar1 alinmis ve THY Teknik A.S. 2006 yilinda kurulmustur.
2006 yilinda THY hisselerinin %28,75’1 daha halka arz edilmis ve kamu payi
%49,12” diismiistiir (O1B,2016).

THY sirketinin hisselerinde kamu pay1 %50’nin altina diistiiglinden, sirket
233 sayili kanun ve 399 sayili KHK kapsamindan ¢ikarilmig ve tam serbestlesme
saglanmstir. 4857 sayili Is Kanunu’na tabi personel istihdami baslamis ve satin alma
siireglerinde de esnek politikalar yiiriitiilmeye baslanmistir. Ilerleyen dénemde
personel isten c¢ikarmalart da baslamig ve sirketin yeni vizyonuna uygun geng
personel istihdami baglamgtir.

Ozetleyecek olursak dzellestirilemeyen veya ¢esitli sebeplerle 6zellestirilmesi

ertelenen KiT’ler 6nce yeniden yapilandirilmakta ve sonrada uygun olanlarmn
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hisselerinin gesitli yontemlerle kamu hissesi %50°nin altina diisiiriilerek yonetimleri
ozellestirilerek kurum Ozerklesmekte ve ©zel hukuka tabi hale gelmektedir.
Boylelikle KIT statiisiinden Anonim Ortaklik statiisiine gegirilerek ihale, personel ve
mali agilardan serbestlesme ve 6zerklesmeleri saglanmaktadir.

Ornegin THY, Vakifbank, gibi kurumlarda personel 4857 sayil1 is kanununa
tabi ve is glivencesiz olarak istihdam edilmektedir. Yakin zamanda PTT de Anonim
sirket statiisiine gecirilmis ve mevcut personelin 6nemli kismina da giivencesiz idari
hizmet s6zlesmesi imzalatilmistir.

Serbestlestirme uygulamalariyla devlet oOnce sektdrdeki kamu tekelini
kaldirarak 6zel sektoriin de piyasaya girisine izin vermekte, sonra sektorde devlet
admna faaliyet gosteren KIT, piyasa kosullarma uygun olarak yeniden yapilandirilarak
altyapt ve isletmecilik faaliyetleri birbirinden dikey olarak ayrilmaktadir. Uzun
vadede veya orta vadede devlet 6zel sektoriin yeterli oldugu sektorlerde isletmecilik
faaliyetlerinden tamamen veya kismen cekilerek yalnizca altyapt hizmetlerini
sirdiirmektedir. Uygun olan sektorlerde yap-islet-devret veya yap-islet
s0zlesmeleriyle altyap1 hizmetleri de 6zel sektore gordiiriilebilmektedir.

1980 yil1 sonrasinda yiiriitiilen kamu yénetimi ve KIT reformunun temelini
Ozellestirme, Ozerklestirme, serbestlestirme, 6zel hukuka tabi hale getirme,
tageronlagtirma uygulamalari olusturmustur. Kamunun sektdrden, hizmetten
tamamen cekilemeyecegi alanlarda taseronlasma yoluyla devletin asli gorevi olan
bircok is piyasaya devredilmekte ve o6zel sektor eliyle yiiriitilmektedir. Kamuda
caligan personel sayisinin azaltilmasini saglayan 6zellikle daimi kamu iscisi smifini
bitme noktasma getiren taseronlasma nedeniyle KiT’lere son dénemde cok diisiik
miktarlarda is¢i alimi yapilmaktadir. Bu nedenlerle Tiirkiye’de kamu yonetimi ve
KIT reformunun &nemli ayagmi olusturan taseronlasma konusunun incelenmesi

caligmamiza katki saglayacaktir.

1.10. TASERONLASMANIN TURKIYE’DE KAMU REFORMU SURECINE
ETKIiSi

Tiirkiye’de KiT’lerde memurluk rejimi ¢oziilerek giivencesiz sozlesmeli

personel istihdaminin baglamasi sonrasinda gerekli yasal diizenlemeler yapilarak
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tageronlagsmanin da onli acilmistir. Bu yasal siirecin ayrintili olarak incelenmesinde
yarar goriilmektedir.

1980 yili 6ncesinde kamuda hakim istihdam sekli olan giivenceli statii
hukukuna tabi memurluk rejimi ve kati biirokrasinin, Tiirkiye’de KiT’lerin
ozellestirilmesi ve serbest piyasa ekonomisine gegilmesi siirecindeki en biiyiik engel
olacag diisiiniildiigiinden, 1984 yilinda ¢ikarilan 233 sayili KHK ile KiT’lerde
giivencesiz sozlesmeli personel istihdami baslatilmistir. KiT’lerde memurluk rejimi
1984-1989 yillar1 arasinda ¢oziilerek, sozlesmelilik temel istihdam bigimi olarak
yerlestirilmistir (Aslan, 2006).

1989 yilinda Anayasa Mahkemesi’nin verdigi iptal karariyla KiT’lerde
giivencesiz sozlesmeli istihdam durdurulmus, gerek¢e olarak da Anayasanin 128.
maddesi gosterilmistir. 1982 Anayasanin 128. maddesinde; “Asli ve siirekli kamu
hizmetinin memurlar ve memur niteliginde kamu hukukuna bagli olarak gérev yapan
diger kamu gorevlileri eliyle yliriitiilmesi kamu personel rejiminin temel anayasal
ilkesidir” ifadesi yer almaktadir (Aslan, 2006: 119).

1984-1989 arasinda KiT’lerdeki personelin ¢ogunlugu sdzlesmeli statiisiine
gecirildiginden, 1989°da verilen iptal kararmin ¢ok anlami olmamis ve KiT’lerde
memurluk rejiminin tasfiyesi tamamlanmistir. 1984 yilinda KiT personelinin %26°s1
memur, %63’1 isciyken, 1989 yilinda memur %5, is¢i %59, sozlesmeli personel %35
olmustur. Anayasa Mahkemesinin 1989°daki bu iptal karar1 KiT’lerde bir ise
yaramasa da merkezi idare ve yerel yoOnetimlerde memurlugun tasfiyesini
durdurmustur (Aslan, 2012: 568-570).

KiT’lerde memurluk rejiminin tasfiyesi 1990’lardaki 6zellestirmelerin
sorunsuz ilerlemesini saglamistir. So6zlesmeliligin KIT’lerde temel istihdam bigimi
olmasindan sonraki ilk adim taseronlasma olmustur. 1988 yilinda 657 sayili Devlet
Memurlar1 Kanunu’nun 36. maddesinin ‘Yardimci Hizmetler Smifi’ boliimiiniin (Ek:
28/3/1988 - KHK - 318/1 md.) “Bu siifa dahil personel tarafindan yerine getirilmesi
gereken hizmetlerden hizmet yerlerinin ve tedavi kurumlarinin temizlenmesi,
tesisatin bakim ve isletilmesi ve benzeri nitelikteki hizmetlerin, ti¢lincii sahislara
ihale yoluyla gordiiriilmesi miimkiindiir.” seklinde degismesiyle kamuda
tageronlagmanin onii agilmistir (657Kanun, 1965).

1988°de yardimci hizmetler siifindaki islerde baslayan tageronlasma, 2003
yilinda 4924 sayili ‘Eleman Temininde Giicliik Cekilen Yerlerde ve Hizmet
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Dallarinda Idari Hizmet Sozlesmesiyle Personel Calistirma’ baslikli kanunla, saglik
ve yardimci saglik hizmetleri sinifinda devam etmistir. Bdylece taseronlasma
yardimci isler sinifindaki iglerden kamudaki tiim islere sicramistir. Bu yasayla daha
once kamuda uygulanan sozlesme cesitlerinden farkli olarak Saglik Bakanligi’na
0zgii bir sozlesme yaratilmistir. Saglik alaninda memur yerine sézlesmeli personel
caligtirarak esnekligin uygulanmasi, biitiin kamu personel rejiminde uygulanmak
istenen esnek rejimin bir 6n denemesidir. Esnekligin saglik alanindan baslamasinin
en onemli nedeni milli egitim ve emniyetle birlikte memur istihdam eden en biiyiik
kurum olmasidir.

Anayasanin 128/1. Maddesine (“asli ve siirekli isler”) aykir1 olarak ¢ikarilan
4924 sayil1 ‘Eleman Temininde Giicliik Cekilen Yerlerde ve Hizmet Dallarinda idari
Hizmet So6zlesmesiyle Personel Calistirma’ baslikli yasayla, Saglik Bakanligi’nda
memurluk statiisiiniin ¢6ziilmesi saglanmistir. Belediyelerde ise memur rejimini
cozmek ve esnekligi saglamak igin gecici iscilik kullanilmistir. Tageronlasma
merkezi yonetim birimlerin de, yardimci hizmetleri biitiiniiyle kapsamis, Saglik
Bakanligi gibi kurumlarda ise asli ve siirekli hizmetlere de ge¢mis, yerel
yonetimlerde ise biitiin hizmetlerde son derece yaygilasmistir. KiT’lerde de
yardimc1 hizmetler smifi biitiiniiyle taseronlagsmis, asli ve siirekli hizmetlerde
kuruluslarin kendi personeli kadar taseron personel istihdam edilmeye baslanmistir
(Aslan, 2012).

Planli ekonomi doneminde, bir talep unsuru ve devletin ekonomiye
miidahalesinde bir ara¢ olan memur maaslari, 1980 yil1 sonrasi artik bir talep unsuru
degil bir maliyet unsuru olarak goriilmeye baslanmistir. 1980’lerde memur maaslari
IMF tarafindan, ‘igverenlerden alinan vergi gelirlerini ¢eken, dolayisiyla azaltilmasi
gereken’ bir unsur olarak goriilmiis ve bu ylizden her stand-by anlagmasinda
Tiirkiye’den personel giderlerinin azaltmasi istenmistir. 1990°l1 yillarda ise devlet
biitcesinde faiz giderlerinin karsisindaki en biiyiik harcama kalemi personel giderleri
oldugundan faiz giderlerinin zit kutbu olarak goriilmiis ve bu ylizden de IMF ve
Diinya Bankasi tarafindan bu harcamalarin azaltilmasi istenmistir (Aslan, 2011).

Memurlara 6denen yliksek maaglar artik degeri azaltan bir unsur olarak,
tagseron personel istthdami ise artik degeri ve sermaye birikimini artiran bir unsur
olarak goriilmiis, esnek kamu personel rejimi anlayisiyla personel maliyetlerini

diisiirmek ve sermaye birikimini artirmak i¢in tageronlagmanin 6nii agilmistir. Piyasa
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dostu ve esnek bir kamu biirokrasisinin olusturulmasinin 6niindeki en biiyiik engel
olarak goriilen giivenceli memurluga dayanan kat1 biirokrasi KiT’lerde
sozlesmelilikle, belediyelerde gecgici isgilikle ¢oziilmiistiir. Bu  ¢oziilme
tageronlagmayla devam ederek memurluk rejimi iyice zayiflatilmis ve kamu personel
rejiminin esneklesmesi saglanmistir.

Kamu ‘da tageron personel isttihdaminin en yaygm oldugu kurumlar
belediyeler, KIT'ler ve yiiksekdgretim kurumlar1 olup, temizlik ve insaat sektorleri de
en yaygin oldugu sektorlerdir. Tiirkiye’de 2004-2014 yillar1 arasinda kamu ve 6zel

sektorde calisan taseron personel sayilari Tablo 3’de gosterilmistir

Tablo 3. Tiirkiye’de Yillara Gore Taseron Personel Sayilar

YIL KAMU OZEL TOPLAM
2004 3.183 178.532 181.715
2005 4.884 222.650 227.534
2006 4.944 304.126 309.070
2007 6.213 349.220 355.433
2008 7.331 341.019 348.350
2009 7.951 339.998 347.949
2010 19.245 425.295 444.540
2011 44.930 483.655 528.585
2012 249.862 557.494 807.356
2013 590.287 629.898 1.220.185
2014 (Nisan) 780.433 636.241 1.416.674

Kaynak: (TBMM, 2014).

Tablo 3’de goriildiigli gibi kamudaki tageron isci sayilar1 2010 yilindan sonra
asirt artmaya baglamistir. 2009 yilinda 7.951 olan kamuda taseron personel sayisi,
2014 yilinda 836.905’e ulasarak 5 yil icinde 100 katina ¢ikmigtir. Rakamlardaki bu
astronomik artisin sebeplerinden biri de 2010 y1l1 sonrasi taseron personel sayilarinin
daha siki takip edilmeye baslanmasi ve daha saglikli istatistiki veri elde edilmesidir.

Tiirkiye genelindeki tageron personel sayilari ancak TBMM yazili soru
Onergelerine  bakilarak  bilinebilmektedir. Son yillardaki artis oram1 da

diisiiniildiigtinde Kamudaki taseron personel sayisinin yaklagik 1 Milyona ulastig
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sOylenebilir. 2014 yili Eyliil ay1 itibariyle kamuda 339.778 daimi, 32.776 gegici
toplam 372.554 kamu iscisi bulunmaktadir. 2014 yilinda toplam Kamu personeli
sayist ise 3.419.604 kisidir. Bu rakamlara gére kamu personeli i¢cinde tagseronlagma
oran1 yaklasik iigte birdir (BUMKO, 2014).

Tiirkiye’de KIT’ler cumhuriyet tarihi boyunca kurulmaya devam etmis, 1950-
1960 Menderes doneminde ve 1960 yili sonrasi yasanan planli ekonomi doneminde
de hizli gelismeye devam etmistir. Bu donemde kamu ve 6zel sektor yatirimlarinin
birbirini tamamlayarak birlikte devam etmesini Ongoren karma ekonomi
politikalariyla devlet ekonomide agirligini KiT ler eliyle hissettirmis ve ekonomiyi
yonetmistir. 1980 yili sonrasinda ithal ikameci politikalardan vazgegilerek, ihracata
dayali digsa agik bir ekonomi modelinin benimsenmesiyle devletin ekonomiye ve
KiT’lere bakis1 degismistir.

1980 yili sonrasi ekonomide ve sanayide serbestlestirme, Ozellestirme,
tageronlagtirma amacl yapisal uyarlama ¢aligmalar yiiriitiilmiis ve sektorlerde devlet
tekelleri kaldirilmaya baslanmistir. Devlet tekelleri kaldirilan sektorlerde devlet
isletmecilikten zamanla cekilerek altyapi hizmetlerine yonelmis ve bazi alanlarda
altyap1 hizmetlerini de 6zel sektore devretmistir. 1980 yil1 sonrasi bu siire¢ i¢ ve dis
dinamikler baglaminda ele alinmigtir.

Ic  dinamikler olarak; KiT’lerin mali durumlarinin  bozulmasi,
verimliliklerinin ve {irettikleri mal ve hizmetin kalitesinin diismesi, KIT iiriinlerine
popiilist nedenlerle hiikiimetlerin zam yapmak istememeleri, KIT’lerin faiz
giderlerinin artmasi, yapilan reform siireglerinden netice alimamamasi, israfin ve
yolsuzluklarmm  engellenememesi,  gerekli =~ modernizasyon  yatirimlarinin
yapilamamasi, piyasada rekabet edebilecek oOlgiide isletmecilik ilkelerinin kamuda
yerlesmemis olmasi ve kamu mevzuatlarinin agirligi gibi maddeler sayilabilir.

Dis dinamikler olarak da IMF ve Diinya Bankasi’yla yiiriitiilen kredi alma
amagch yliriitiilen anlagsma siiregleri ve AB ile yiiriitiilen liyelik miizakereleri siireci
sayilabilir. Tiirkiye’nin IMF ile yaptigi stand-by anlagmalari, Diinya Bankasiyla
yaptig1 kredi anlagsmalar1 ve AB’ye uyum amacl c¢ikardig1 ulusal programlar ve
AB’nin ¢ikardig1 ilerleme raporlar1 incelenmis ve bu iliskilerin Tiirkiye’de yiiriitiilen
Kamu yénetimi ve KIT reformunu ne derece etkiledigi ortaya koyulmustur.

Tezin ikinci boliimiinde demiryolu sektoriiniin ve Tiirkiye Cumhuriyeti

Devlet Demiryollari’nim 1980 yili sonrasinda Tiirkiye’de KIT reformu kapsaminda
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yiiriitiilen ¢alismalardan nasil etkilendigi incelenmistir. Ozellikle Diinya Bankasi
tarafindan hazirlanan demiryolu reform raporlari, AB miizakereleri kapsaminda
demiryoluyla ilgili talep edilen hususlar ve AB demiryollarinin reformu siirecinde
AB’nin ¢ikardig: direktifler incelendikten sonra ‘6461 sayili Tiirkiye’de Demiryolu
Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun’ un c¢ikarilmasindan sonra

sektoriin geldigi durum degerlendirilmistir.
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IKiINCi BOLUM

TURKIYE’DE DEMIRYOLLARININ SERBESLESTIRILMESI SURECININ
iC VE DIS DINAMIKLERIN ETKIiSi

Tiirkiye’de demiryollarina 1923-1950 doneminde yogun yatirimlar yapilmig
ve demiryollar1 devlet politikasi haline gelmistir. 1950-2003 yillar1 arasinda
karayoluna yonelik ulastirma politikalar1 benimsenmesinden dolayr uzun yillar
demiryollar1 ihmal edilmis ve mevcut demiryollarmin bakimlar1 dahi diizgiin
yapilamamustir. 2003 yi1l1 sonrasi1 demiryollar1 yeniden devlet politikas1 haline gelmis
ve 2003-2017 yillar1 arasinda demiryollarina yaklasik 60 Milyar TL yatirim
yapilmistir (TCDD Yatirim, 2017).

Demiryollarinin ~ serbestlestirme faaliyetlerini  1990’larda  baslatan ve
2000’lerin basinda tamamlayan Avrupa Birligi’nin, reform siirecinde benimsedigi
ilkeler Tiirkiye tarafindan da benimsemistir. 1990’larda ve 2000’lerde Diinya
Bankast ve AB’nin rehberliginde hazirlanan reform raporlariyla Tiirkiye’de
demiryolu reformunun altyapisi olusturulmus ve AB direktifleri dogrultusunda 2013
yilinda ¢ikarilan ‘6461 sayili Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda

Kanun’la serbestlesme resmi olarak saglanmustir.

2.1. TCDD’NIN TARIHCESI

Tiirkiye smirlar1 iginde yapilan ilk demiryolu 130 km’lik Aydin-izmir
demiryolu hatt: olup 1856 yilinda Ingiltere tarafindan yapilmistir. 1872 yilinda
Osmanli topraklarindaki demiryollarini gelistirmek ve yonetmek i¢in ‘Demiryollar

Idaresi’ kurulmustur. Osmanli déneminde 8.619 km demiryolu hatt1 yapilmistir. Bu
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demiryollarinin 4.136 km. si Tiirkiye Cumbhuriyeti topraklari i¢inde kalmistir. O
donemde milli smirlarimiz i¢inde kalan demiryollarinin 1.377 km’si devlet
tarafindan, 2.404 km’si de yabanci sirketler tarafindan isletilmekteydi
(http://www.tcdd.gov.tr/content/31, 2017).

Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kurulmasina miiteakip 1924 yilinda ‘Anadolu-
Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi’ kurulmus ve faaliyetler devam
ettirilmistir. 1928-1948 yillar1 arasinda tilkemiz siirlar1 i¢indeki tiim demiryollarinin
devletlestirilmesi saglanmistir (http://www.tcdd.gov.tr/content/31, 2017).

Demiryolu bakimi, yapimi ve tren isletmeciligi islerinin bir arada
yiiriitiilebilmesi i¢in 1927 yilinda o giinkii Bayindirlik Bakanligi olan Nafia
Vekaletine bagl ‘Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 idare-i Umumiyesi’ kurulmustur.
1939 yilinda bu kurum ‘Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Isletme Umum
Miidiirliigi’ adiyla Miinakalat Vekaleti (Ulastirma Bakanligi)’ne baglanmistir. 1953
yilina kadar ‘katma biitceli devlet idaresi’ statiisiiyle yonetilmis olan kurum, 1953
yilinda ‘TCDD’ ismini almistir (http://www.tcdd.gov.tr/content/31, 2017).

1984 yilinda ¢ikarilan 233 sayili KHK ile Kamu Iktisadi Tesebbiisiine (KiT)
dontstiirilen TCDD, 2013 yilinda ¢ikarilan 6461 Sayili Kanunla yeniden
yapilandirilarak Iktisadi Devlet Tesekkiilii haline doniistiiriilmiistiir. Bu kanunla
altyap1 isletmecisine doniisen TCDD, tren isletmeciliginden ¢ekilmis ve ikiye
boliinerek TCDD Tasmmacilik A.S. adinda yeni kurulan bagli ortakliga tren
isletmeciligini devretmistir.

TCDD’ ye bagh 4 bagh ortaklik, 5 fabrika, 8 Bolge Midiirliigii ve 3 liman
bulunmaktadir. Bagli ortakliklar: Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S
(TULOMSAS- Eskisehir), Tiirkiye Demiryolu Makinalar1 Sanayi A.S (TUDEMSAS-
Sivas), Tiirkiye Vagon Sanayi A.S (TUVESAS-Sakarya) ve yeni kurulan TCDD
Tasimmacilik A.S.; Fabrikalar: Ankara Demiryolu Fabrikasi, Ankara Ray Kaynak ve
Yol Mekanik Araglar1 Onarim Fabrikasi, Sivas Beton Travers Fabrikasi, Afyon Beton
Travers Fabrikas1 ve Cankir1 Makas Fabrikasi’dir (TCDD, 2017).

Limanlar; Haydarpasa Limani ve Izmir Limanrdir. Bélge Miidiirliikleri;
Istanbul, Ankara, Izmir, Sivas, Malatya, Adana, Afyon ve Hizl1 Tren olmak iizere 8
adet Bolge Miidiirliikleri mevcuttur (http://www.tcdd.gov.tr/content/31, 2017).

2015 yih itibariyle TCDD’ye ait 8.947 km. ’si konvansiyonel ana hat, 2.372
km. ’si tali hat, 1.213 km. ‘si yliksek hizl1 tren hatt1 olmak {izere, toplam 12.532 km’lik

demiryolu hatt1 bulunmaktadir. Bahsedilen bu ana hatlarin %88’1 tek hattir. Bu hatlarin
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4.578 km’si sinyalli, 3.854 km.” si elektriklidir. Elektrikli ve sinyalli hatlarin toplam
yol uzunlugu icerisindeki oranlar1 sirastyla %31 ve %37°dir (TCDD, 2015).

2.2. TCDD’NIN PERSONEL DURUMU

TCDD yillarca emek yogun bir kurum olarak faaliyetlerini siirdiirmiistiir.
Gelismis demiryolu makinelerinin ve lokomotiflerin kullanilmaya baglamasi,
tageronlagma gibi nedenlerle kurumun personel sayisi1 yildan yila azalmistir. 2015 yili
rakamlarina gére TCDD’de 13.499 sozlesmeli personel, 839 memur, 10.544 isci
olmak tizere toplam 25.648 personel calismaktadir. 1984 yilinda ¢ikarilan 233 sayili
KHK ile TCDD’nin statiisii degistirilerek KIT haline gelmis ve kurumda sézlesmeli
personel istihdami baglamistir. TCDD’de 1984 yilinda 27.943 olan memur sayisi
2015 yilinda 839’a diismiistiir.

TCDD’nin 1931-2015 yillar1 arasindaki personel sayilarnin degisimi

asagidaki tabloda verilmistir:

Tablo 4. TCDD’de 1931-2015 Yillar1 Arasi Personel Sayilarindaki Degisim

Devlet Demiryollarinda 1931-2015 Arasi Personel Sayilarindaki Degisimi

AE{- z = & | & 2
- = = ] i - 3 = = =
=N & o g = S & C s
SHE-I- Z = = % = & =
1951 | - | 24637 | 25558 | 50.195 1983 - 28091 | 39965 | 68.056
1952 | - | 22085 | 29.126 | 51211 1984 - 27943 | 37021 | 64.964
1953 | - | 22499 | 29427 [ 51.926 1985 170 27122 | 38860 | 66.152
1954 | - | 19727 | 35400 | 55.127 1986 811 26346 | 38770 | 65927
1955 | - | 21435 | 35710 | 57.145 1987 | 7.018 | 21056 | 35752 | 63.826
1956 | - | 22375 | 37551 | 59.926 1988 | 10403 | 17200 | 34.185 | 61.788
1957 | - | 24832 | 36316 | 61.148 1989 | 18520 | 9.687 | 31116 | 59323
1958 | - | 26385 | 38440 | 64.825 1990 | 19388 | 9365 | 28499 | 57252
1959 | - | 27501 | 39.094 | 66595 1991 | 24123 | 4236 | 27952 | 56311
1960 | - | 27300 | 32381 | 59.681 1992 | 24135 | 2872 | 26297 | 53.304
1961 | - | 26944 | 29580 | 56524 1993 | 23448 | 3.040 | 28735 | 55223
1962 | - | 26803 | 32755 | 59.558 1994 | 22412 | 2699 | 26924 | 52035
1963 | - | 26546 | 34312 | 60.858 1995 | 21394 | 2721 | 26454 | 50.569
1964 | - | 26864 | 33889 | 60753 1996 | 21492 | 1784 | 25767 | 49.043
1965 | - | 27320 | 32661 | 59981 1997 | 21039 | 1521 | 25736 | 48.296
1966 | - | 27716 | 35262 | 62978 1998 | 21612 | 1465 | 24551 | 47.628
1967 | - | 28016 | 37841 | 65857 1999 | 22997 | 1431 | 23738 | 48.166
1968 | - | 28674 | 38220 | 66.8%4 2000 | 22524 | 1453 | 23235 | 47212
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Tablo 4. (Devam) TCDD’de 1931-2015 Yillar1 Arasi Personel Sayilarindaki

Degisim
Devlet Demiryollarinda 1931-2015 Arasi Personel Sayilarindaki Degisimi

= o 8 < S = S & o S

- | @ = z = = 7 = =z =
1969 | - | 28.449 38.933 67.382 2001 22.088 1.442 21.645 45.175
1970 | - | 28.441 37.433 65.874 2002 21.291 1.395 19.292 41.978
1971 | - | 25.655 36.036 61.691 2003 20.068 1.308 17.647 39.023
1972 | - | 26.728 36.774 63.502 2004 18.433 1.204 19.073 38.710
1973 | - 27.075| 38.004 65.079 2005 17.334 1.166 17.093 35.593
1974 | - 27.439| 38.455 65.894 2006 16.550 1.160 14.247 31.957
1975 | - 27.963| 39.679 67.642 2007 17.433 1.165 17.067 35.665
1976 | - 27.380| 42.174 69.554 2008 16.902 1.115 17.124 35.141
1977 | - 26.292| 36.555 62.847 2009 16.343 1.087 16.568 33.998
1978 | - 27.024| 36.184 63.208 2010 16.010 1.042 15.590 32.642
1979 | - 28.170| 39.883 68.053 2011 15.781 1.178 15.843 32.802
1980 | - 28.387| 34.480 62.867 2012 15.928 1.196 14.733 31.857
1981 | - 27.375] 36.046 63.421 2014 13.622 859 12.456 26.937
1982 | - 27.527| 40.755 68.282 2015 13.499 839 10.544 25.648

Kaynak: TCDD Istatistik yilhklarindan derlenmistir.

1969-2015 yillar1 arasinda TCDD’de calisan personel sayilari tablo 4’den
incelendiginde kurumda ¢aligan ig¢i sayisinin yillar itibariyle diizenli olarak diistiigi
goriilmektedir. Bu diisiisiin nedenleri demiryolu bakim ve modernizasyon islerinde
makinelesmenin artarak emek yogun olarak vyiiriitiilen proseslerin azalmasi ve
kurumda yardimer islerin taseron personel eliyle goriilmeye baslanmasi olabilecegi
degerlendirilmektedir. 1984 yilinda 233 sayili KHK’nin c¢ikarilmasiyla TCDD’de
calisan memur sayisi hizla azalmis ve 1969-2015 doneminde 28.449°dan 839’
diismiistiir. Sozlesmeli personel istihdami ise 1985 yilinda baslamis ve zamanla

memurlarin ¢cogunlugu sdzlesmeli personel statiisline gecirilmistir.
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Kurumun personel giderlerinin toplam giderler icindeki payr %40
civarindadir. TCDD’nin 2015 yili toplam gideri 4.312.024.703 TL olarak
gerceklesirken, toplam personel gideri emeklilik ve kidem tazminati giderleri dahil
1.739.902.420 TL olmustur. Yani kurumun personel giderlerinin toplam giderler
icindeki payt %40 civarindadir. Kurumda 2016 yihi itibariyle hizmet alim1 yoluyla
caligtirilan 3.563 tageron is¢inin 326.488.750 TL maliyetini de diisiindiigiimiizde bu
oran yaklasik %47’yi bulmaktadir (TCDD Istatistik, 2015:81).

Taseronlasmadan kaynaklanan dolayli maliyetler de mevcuttur. Kidem ve
thbar tazminatlarinin yani sira; kullandirilmayan yillik izinler ve muvazaali
caligmalarla ilgili kaybedilen davalardan dolay1 da kurum tageron iscilere tazminatlar
O0demektedir. Tiim bu maliyetler diisiniildigiinde personel giderlerinin toplam
giderlere oran1 %50’ye yaklagsmaktadir. Bu rakamlar dikkate alindiginda TCDD’yi
ayaga kaldiracak bir yeniden yapilanma ¢alismasinin insan kaynaklar1 politikasindan
baslamasi da normaldir. TCDD’nin 2015 yil1 personel giderleri asagidaki tabloda

gosterilmistir:

Tablo 5. TCDD’nin Personel Giderleri (2011-2015, TL)

2011-2015 Yillar1 Arasinda TCDD’nin Personel Giderleri (TL)

2011 2012 2013 2014 2015
Memur iicretleri | 42.539.360 49.195.767 49.824.681 50.090419 | 51.608.790
Sozlesmeli | o35 15003 | 721425476 | 722.071.625 | 747.506.168 | 786.914.313
personel iicreti

isci iicretleri 584.431.005 | 659.522.154 | 692.929.069 | 752.076.688 | 819.405.328

Toplam personel

. . 1.262.392.56 1.430.143.397 1.464.825.375 | 1.549.673.275 | 1.657.928.431
uicretleri

Kaynak: (TCDD istatistik, 2015:81).

2.3. TCDD’NIN MALi DURUMU

TCDD’nin 2015 yihi gideriler toplami 4.312.024.703 TL olarak
gerceklesmistir. Bu giderler i¢cindeki en 6nemli kalem 2.602.263.505 TL olan isletme
giderleridir. Kurumun isletmecilik giderlerinde 2011-2015 doneminde ciddi bir artig

yasanmamistir. Bunda son donemde demiryolu sebekesinde gerceklestirilen yapim
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ve modernizasyon c¢aligmalarindan dolayr bir¢ok giizergahta hatlarin tren
isletmeciligine kapali olmasmm da etkisi bulunmaktadir. Isletilen tren sayisi
azaldikca isletmecilik giderleri azalmakta veya az artmaktadir (TCDD
[statistik,2015: 79-84).

TCDD 2015 yili toplam geliri 2.213.951.037 TL olarak ger¢eklesmistir. Bu
gelirlerin 1.261.339.141 TL’si igletme gelirleridir. TCDD isletme gelirleri; banliyo,
anahat yolcu, yilk, Van Golii Feribot Isletmesi, limanlar, demiryolu hatt1 ve
siibvansiyon gelirleri kalemlerinden olugmaktadir. Gelirler i¢inde en biiyiik kalemi
591.217.332 TL olan yiik tasimaciligi geliri olusturmaktadir. Diger biiyiik gelir
kalemleri de sirasiyla 486.774.538 TL olan siibvansiyon gelirleri ve 465.837.358
olan faaliyet dis1 gelirlerdir. Liman gelirleri de 318.132.518 TL’dir. Siibvansiyonlar
kamu hizmeti ylkiimliiliigii kapsaminda isletilen trenler, baz1 yol bakim onarim
faaliyetleri ve Van Golii Feribot Isletmesinin bazi faaliyetleri i¢in devlet tarafindan
kuruma ddenmektedir (TCDD Istatistik, 2015: 79-84).

TCDD 2015 yilinda 2.098.073.667 TL zarar etmistir. Kurumun zarar1 5 yil
icinde 733.327.389 TL’den 2.098.073.667 TL’ye yiikselerek yaklasik 3 kat artmistir.
Kurumun giderleri 2011-2015 arasindaki 5 yillik donemde yaklasik %27 artarken,
gelirleri ise yaklasik %16 azalmustir. Isletme giderleri 5 yillik dénemde %16
artarken, isletme gelirleri yaklasik %22 artmustir. Isletme gelirleri arttii halde
toplam gelirlerin diismesinin sebebi ise demiryolu altyapisiyla ilgili yapim ve
modernizasyon ¢aligmalarindan dolayr isletilen tren sayisinin diigmesi ve buna
paralel olarak da kamu hizmeti yiikiimliligi kaynakli siibvansiyon gelirlerinin
1.016.210.917 TL’den, 486.774.538 TL’ye diismesidir. TCDD 2011-2015 yillar1

aras1 gelir-gider tablosu asagida gosterilmistir:
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Tablo 6. TCDD Gelir-Gider Tablosu (2011-2015)

TCDD Gelir-Gider Tablosu

2011 2012 2013 2014 2015
isletme Giderleri 2.239.266.313 | 2.424.719.010 | 2.440.357.487 | 2.555.913.228 | 2.602.263.505
EJ Genel idare Giderleri 318.037.331 | 340.478.607 |367.118.030 |417.771.026 |440.642.991
E Amortismanlar 452.190.170 | 435.536.601 |515.156.860 | 656.019.154 | 842.762.638
8 Faaliyet dis1 giderler 384.458.997 |239.529.256 |498.021.832 | 217.424.390 | 426.355.568
GIDERLER TOPLAMI | 3.393.952.811| 3.440.263.474 | 3.820.654.209 | 3.847.127.798 | 4.312.024.703
Toplam fsletme gelirleri | 1.030.290.580 | 1.056.898.402 | 1.065.802.836 | 1.253.549.266 | 1.261.339.141
Banliyo yolcu gelirleri 70.462.813 71.294.938 35.704.684 70.277.210 90.912.375
Anahat yolcu gelirleri 166.608.809 | 134.057.887 | 159.287.544 194.117.448 | 225.963.954
% Yiik geliri 515.087.314 | 585.043.229 |580.623.923 | 642.141.364 |591.217.332
E Van Golii 2.793.265 4.555.006 4.167.020 5.676.385 4.686.962
S Limanlar 254.825.993 | 241.450.842 |260.295.665 |315.949.608 |318.132.518
Demiryolu Hatt1 Geliri 20.512.386 20.496.500 25.724.000 25.387.250 30.426.000
Siibvansiyonlar 1.016.210.917 | 1.011.637.895 | 1.078.469.965 | 392.228.329 | 486.774.538
Faaliyet dis1 gelirler 614.123.925 | 494.218.427 |395.827.020 |327.040.464 |465.837.358
GELIiRLER TOPLAMI | 2.660.625.422 | 2.562.754.724 | 2.540.099.821 | 1.972.818.058 | 2.213.951.037
KAR / ZARAR -733.327.389 | -877.508.750 | -1.280.554.388 | -1.874.309.740 | -2.098.073.667

Kaynak: (TCDD istatistik, 2015: 79-84).

2.4. DEMIRYOLU SEKTORUNE YAPILAN YATIRIMLAR

Tiirkiye’de gectigimiz 60 yi1l boyunca demiryollar1 ihmal edilmis ve

karayoluna yatirimlar artirilmistir. Yillarca mevcut demiryolu hatlariin bakim ve

tamirlerini bile yapmaya kaynak bulunamadigindan; bozulan yollar1 tamir etmek

yerine, trenlerin o bdlgede gidebilecegi azami hiz disliriilmiistiir. Boylelikle

demiryollarinda igletmecilik hizi glinden giline daha da diiserek cok diisiik rakamlara

inmistir. 2003 yilindan itibaren demiryollarina yatirim yeniden devlet politikasi

haline gelmis, yatirimlar hizlandirilmistir. 2010 yili biitgesiyle birlikte 1950 yilindan

bu yana ilk defa Tiirkiye’de demiryoluna ayrilan biitge karayoluna ayrilan biitgeyi

gecmis; ulastirma yatirim  biitgesinin - %381 karayollarma ayirilirken, %39’u

demiryollarina ayirilmistir (UBAK,2010).
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Demiryolu yatirimlar1 gliniimiizde birgok farkli alanda devam etmektedir.
Hatlarin elektrikli ve sinyalli hale getirilmesi, eskiyen yollarin ve diger tesislerin
yenilenmesi, yeni hizli ve konvansiyonel hatlarin insa edilmesi, organize sanayi
bolgeleri icine giren iltisak hatlarmin yapilmasi, yiik tasimaciligini gelistirmek igin
lojistik merkezlerinin yapilmasi gibi yatirnmlar devam etmektedir. 2003-2015 yillar1
arasinda demiryollarina yapilan yatirim miktar1 asagidaki tabloda gosterilmistir

(TCDD Istatistik, 2015: 12).

Tablo 7. Demiryolu Sektoriine Yapilan Yatirimlar (2003-2015, Milyon TL)

Demiryolu Sektoriine Yapilan Yatirimlar (Milyon TL)

TCDD | AYGM | TUVASAS | TUDEMSAS | TULOMSAS | DDGM | TOPLAM
2003 456 132 3 1 4 0 596
2004 800 488 6 5 4 0 1.304
2005 907 261 8 4 6 0 1.187
2006 1.523 485 6 5 6 0 2.024
2007 1.401 796 9 5 5 0 2.217
2008 1.623 1.093 12 5 4 0 2.736
2009 2.013 1.069 17 5 4 0 3.108
2010 3.594 | 2.037 17 6 4 0 5.658
2011 3.514 1.578 9 5 10 0 5.115
2012 2918 | 2.077 11 5 10 0 5.022
2013 4.190 | 3.548 5 6 9 0,35 7.758
2014 4.038 1.300 11 5 0,74 5.363
2015 3.670 569 9 7 12 0,6 4.268
Toplam | 30.647 | 15.433 123 64 85 1,7 46.356

Tiirkiye’de demiryollarinin ve TCDD’nin yeniden yapilandirilmas: siireci
Avrupa Birligi demiryollarinin reform siirecine paralel olarak gerceklestirilmistir.
Demiryolu ulastirmasmin Avrupa miiktesebatina uyumu kapsaminda hazirlanan
Diinya Bankast ve AB raporlar1  dogrultusunda demiryolu reformu
gergeklestirilmistir. Bu nedenle Tirkiye’de demiryolu reformunu anlayabilmek icin

Avrupa demiryolu reformunun incelenmesi gerekmektedir.
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2.5. AVRUPA DEMIRYOLLARININ SERBESTLESTIRILMESI SURECI

Avrupa’da Ikinci Diinya Savasi sonrasi karayolu yatirmmlarina agirlik
verilmesi nedeniyle demiryollarinin tasimaciliktaki payir diismeye baslamis ve
1990’lara kadar bu diisiis devam etmistir. Demiryolunda reform diisiincesi
Avrupa’da 1980’lerde ortaya c¢ikmis ve 1991°de Trans-Avrupa koridorunun
olusturulmasi karariyla somutlagmistir. Sonraki yillarda ¢ikarilan AB direktifleriyle
de reformlar 2000’li yillarin ortasina kadar devam etmistir. Tiirkiye’de de reform
siireci Avrupa Birligi miizakereleri ve Diinya Bankasi anlagsmalar1 kapsaminda
Avrupa’ya paralel olarak devam etmistir (Servantie, 2015).

Avrupa Birliginin temel demiryolu politikas;; Avrupa {ilkelerindeki
demiryolu mevzuatlarini uyumlastirmak ve demiryolu hatlariin tam entegrasyonunu
saglayarak tek bir Avrupa demiryolu hedefine ulasmak olmustur. Avrupa Birligi
demiryolu politikasinin ana ilkelerini; demiryolu altyapr yatirimlarin1 ve bakim
onarimii finanse etmek, altyapinin adil, rasyonel sekilde {icretlendirilmesini
saglamak, demiryolu tagimacilik sirketlerine esit davranarak rekabet ortamini tesis
etmek ve bu sistemin aksamadan yiiriimesi i¢in gozetim, denetim gorevini etkin
sekilde yiirlitmek seklinde siralayabiliriz (Servantie,2015).

Avrupa Birligi iilkelerinde demiryolu reform c¢aligmalart 1989 yilinda
baslamistir. Avrupa Komisyonu bir bildiri yayinlayarak; oncelikle tren isletmeciligi
ve altyapt hizmetlerinin organizasyon, yonetim ve hesap bazinda birbirinden
ayrilmasi gerektigini belirtmistir. Altyap isletmecisinin, kamu-6zel ayrimi yapmadan
tim tren isletmecisi girketlere esit davranmasi gerektigi, demiryolu altyapisinin
isletmecilere tahsisi ve kullandirilmasinda seffaf bir politikanin izlenmesi, hizli tren
isletmeciligi ve kombine tasimacilikla ilgili yatirnmlara énem verilmesi gibi konular
bu bildiride 6zellikle belirtilmistir (Nash ve Trujillo, 2004:4).

1990’1arin basinda 91/440 sayili AB direktifiyle baslayan reform stireci sinirlt
Olclide etkili olmus asil reform siireci 2000’lerde baslamistir. AB ortak ulagtirma
politikasinin olusturulmas: amaciyla birlik tarafindan uzun vadeli stratejiler
belirlenmigtir. 2001 yilinda yayimnlanan “2010 yili i¢cin Avrupa Ulastirma Politikasi:
Karar Zamani1” baslikli Beyaz Kitapta bu stratejilerin ilk asamasi anlatilmigtir

(Gomez ve Ibanez,2004).
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Avrupa’da demiryolu reform ¢alismalarinin baglatilma sebebi tasimacilik
sektoriinde demiryolunun pazar paymi artirmak ve diger ulasim modlariyla rekabet
edebilmektir. Karayolu, hava yolu, boru hatti gibi tasima araglartyla demiryolu
sektorliniin  rekabet edebilmesi i¢in sektdrdeki hizmet kalitesini artirmak ve
maliyetleri azaltmak bir zorunluluk haline geldiginden reform siireci baslatilmistir.

Devlet ile demiryolu isletmelerinin rollerinin ayrigmasi reform ihtiyact
bakimindan 6nemli noktalardan biridir. Altyap1 yatirimlari, altyapi igletmeciligi ve
kamu hizmeti yiikiimliliigii hizmetleri disinda demiryollarinin pazar odakli ve
rekabet edebilir sekilde yeniden yapilandirilmasi diger 6nemli bir husustur. Devletin
tiim demiryolu sirketlerine esit davranmasi ve demiryolu altyapisini sirketlere tahsis
ederken adaletli olmas1 6nem arz etmektedir (Thompson, 1997:6-8).

AB demiryolu reformu, Avrupa Komisyonunun c¢ikardigi 91/440 sayili
direktifle dikey yapilanma modelini benimsemistir. Bu modelin kriterlerinden olan
muhasebe bazinda ayrim, temel Olgiit olarak belirlenmis ve diger konularda birlik
tilkeleri serbest birakilmistir. Bu sayede liye iilkelerde farkli farkli serbestlesme
siregleri yasanmistir. Bu durum AB’ye iye iilkelerin demiryollarinin
entegrasyonunu kolaylastirmis ve yumusak bir gecis donemi yasanmasini saglamistir
(Nash ve Trujillo, 2004:5).

91/440 sayili1 AB direktifiyle demiryolu altyap1 ve isletmecilik hesaplarinin
birbirinden ayrilmasi kurali benimsenmistir. Bu direktif sonrasinda 95/18 ve 95/19
sayili direktifler c¢ikarilmigtir. 95/18 sayili direktif, demiryollarinda lisanslama
faaliyetleriyle ilgili kriterler belirlemis ve yetkili kuruluslar olusturmustur. 95/19
direktifinde ise, demiryolu altyap1 kapasitesinin tahsisi ve iicretlendirilmesiyle ilgili
kurallar belirlenmistir.

Ingiltere demiryollarinda gergeklesen hizli serbestlesme hamleleri sonrasi
yasanan kazalar ve devamindaki fiyat artislar1 diger Avrupa Birligi iilkelerine ders
olmus ve serbestlesme kademe kademe c¢ikarilan reform paketleriyle saglanmigtir.
1990’larda cikarillan bir takim yonergeler olsa da asil reform dalgast 2001°de
baslamistir. Birinci reform paketi 2001°de, 2. paket 2004°de, 3. Paket 2007°de ve 4.
Paket 2014°de ¢ikarilmistir (European, 2001).

1990’larda yapilan tiim ¢aligmalara ragmen, Avrupa’da demiryollar1 devlet

tekeli olarak isletilmis; 2000 yilina gelindiginde ¢ikarilan reform paketleriyle, 6nce
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yiik tasimaciligi, sonrasinda yolcu tasimaciligi serbestlesmeye baglamig ve siirec

devam etmistir.

2.5.1. Avrupa Demiryollarim Serbestlestirmek I¢in Cikarilan Reform Paketleri

Avrupa demiryollarinin serbestlestirilmesi silirecinde birlik {iilkelerindeki
mevzuatlarin uyumunu ve uygulamalarin yeknesakligini saglamak icin AB
direktifleri ¢ikarilmigtir. Bu reform paketlerinin temel amaci, demiryolu sektoriindeki
yiik ve yolcu tasimaciligi hizmetlerini ayrimcilik yapmadan adil ve seffaf bir sekilde
serbestlestirmektir. ~ Serbestlesmenin  saglanabilmesi i¢cin  Oncelikle altyapi
hizmetleriyle, tren isletmeciligi hizmetlerinin birbirinden kesin bir sekilde ayrilmasi
prensibi benimsenmistir (Servantie, 2015).

Avrupa demiryolu reformunun baslangici sayilan 1. reform paketinde
2001/12/EC, 2001/13/EC, 2001/14/EC AB direktifleri bulunmaktadir. 2001/12/EC
direktifi 2001 yilinda yayinlanmig olup, Avrupa Birliginde yiik tasimaciliginin
Trans-Avrupa demiryolu sebekesi ilizerinden tam rekabete agilmasina odaklanmustir.
Ayrica kamu hizmeti yiikiimliiliigli s6zlesmesi karsilig1 alinan siibvansiyonlarin ve
yiik, yolcu tasimaciligi ile ilgili hesaplarin birbirinden ayrilmasi mecburi hale
getirilmis ve daha evvel 91/440 sayil1 direktifle kabul edilen altyap1 ve isletmecilik
hesaplarinin ayr1 tutulmasi ilkesi yatay olarak genisletilmistir (European, 2001).

2001/13/EC direktifi; demiryolu sirketlerine lisans verilmesiyle ilgili
yiiriitiilecek ¢aligmalar1 diizenlemis, 2001/14/EC direktifi; demiryolu altyapisinin
demiryolu sirketlerine adil sekilde tahsisi, kapasitenin planlanmasi, adil ve seffaf bir
ticretlendirme politikasinin belirlenmesi, gilivenlikle ilgili standartlarin takibi ve
sertifikasyon islemleri konulariyla ilgili diizenlemeler yapmistir. 2001/14/EC
direktifi, 95/19 sayili direktifi yiirlirliikten kaldirmis ve demiryolu altyapisinin
demiryolu sirketlerine tahsisiyle ilgili tiim kurallari, bilgileri ve sartlar1 igeren bir
sebeke bildiriminin yaymlanmasint zorunlu hale getirmistir. 91/1893 ve
1992/106/EEC direktifleri de AB demiryollarinin serbestlesmesi siirecine etkisi
olmus ve 1. reform paketi yayinlanmadan 6nce yayinlanmis direktiflerdir (European,

2001).
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91/1893 EEC direktifi; kamu hizmeti yiikiimliliigli, capraz yardimlarin
azaltilmas1 ve seffafligin artirilmasi konularin1 (Halcrow, 2003:26), 1992/106/EEC
direktifi de; demiryolu ve diger tasima modlarini birlestiren kombine tagimaciligin
gelistirilmesinin 6nemi vurgulanmis, bu sayede tasimacilikta demiryolunun pazar
paymin artirilabilecegi belirtmistir (Halcrow, 2003: 29).

2004 yilinda ¢ikarilan 2. reform paketinin temel amaci Avrupa demiryolu
sektoriinii tam rekabete agmaktir. Ayrica bu paketle Avrupa Demiryolu Ajansi
(ERA) kurulmustur. Avrupa demiryollarin liberallesmesi, rekabet gliciiniin ve kendi
icindeki entegrasyonun artmasi i¢in Oneriler sunan bu diizenlemelerin adina 2. Paket
denilmistir. Bu reform paketi i¢inde bir diizenleme ve 3 yonerge mevcuttur. Bunlar
2004/881/EC diizenlemesi, 2004/49, 2004/50 ve 2004/51 yonergeleridir (European,
2004).

2004/881/EC diizenlemesiyle yukarida da belirtildigi iizere ERA kurulmustur.
Bu ajansin kurulus amaci tren isletmeciligiyle ilgili uyulacak giivenlik kurallarinin
birlik sinirlar igindeki uyumunu saglamak ve sertifikasyon iglemlerini yiirtitmektir.
2004/49 Yonergesi ise Avrupa Birligine liye iilkelerde demiryollarmin giivenligini
tesis etmek icin yerel glivenlik uzmanliklarinin kurulmasini saglamistir (Halcrow,
2003: 31).

Bu pakette yer alan 2004/50 yonergesiyle Trans-Avrupa demiryolunun ve bu
aga dahil ulusal demiryolu sebekeleri arasindaki igbirliginin artirilmasi ve bu
sistemin giiclendirilmesi gerektigi vurgulanmig, 2004/51 yonergesiyle de birlik
demiryollar1 smirlar1 dahilinde yiik tasimaciligimin rekabete ac¢ilmasiyla ilgili
diizenlemeler yapilmistir. Ayrica bu paketle uluslararast Demiryolu Tasimaciligi
Orgiitii (OTIF)’e katilim saglanmistir (Halcrow, 2003: 31).

2007 yilinda c¢ikarilan 3. reform paketinin amaci birlik iiyesi ulusal
demiryollarinin biitiinlesme siirecini hizlandirmak ve bu hatlar iizerinde verilen
demiryolu hizmetini rekabete acarak verimliligin ve hizmet kalitesinin yiikselmesini
saglamaktir. Bu amagclara ulasabilmek i¢in 2 yonerge ve 1 diizenleme ¢ikarilmistir.
Bunlar; 2007/58/EC, 2007/59/EC yonergeleri ve 2007/1371/EC diizenlemesidir.
2007/58/EC yonergesi; Uluslararasi yolcu tasimaciligi hizmetlerinin etkin sekilde
rekabete acilmasi i¢in gerekli diizenlemeleri icermekte, 2007/59/EC yonergesi; Birlik
tiyesi iilkelerde tren kullanacak makinistlerin almasi zorunlu olan sertifikayla ilgili

diizenlemeleri, 2007/1371/EC diizenlemesi; demiryollarinda seyahat edecek
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yolcularin sahip oldugu haklar1 ve uymasi gereken yiikiimliiliikleri diizenleyen bir
icerige sahiptir (European, 2007).

Cikarilan tim bu reform paketlerine ve yoOnergelere ragmen Avrupa
demiryolu sektoriinde verimlilik ve entegrasyon istenilen diizeye ulasamamus,
Avrupa’da tasimacilikta demiryolu payr 1996-2008 yillar1 arasinda diigmiistiir.
Uluslararasi tagimalarla ilgili teknik ve biirokratik sorunlar tam olarak asilamamus,
mevcut yatirimlarin yetersizligi ve rekabet eksikligi sorunu ¢oziilememistir. Sonug
olarak 1996-2008 yillar1 arasinda Avrupa’da altyapi ve hizmet kalitesinde istenilen
seviyeye ulasilamamistir (Servantie,2015).

2014 yilinda yaymlanan 4. ve son reform paketinin amaci birlik iiyesi
tilkelerdeki yerli yolcu tagimaciliginda rekabeti saglamak ve altyapi hizmetlerini
yiiriiten idare ile tren igletmecisi sirketler arasindaki ayrimi derinlestirmektir. Ayrica
bu paketle ERA gii¢clendirilmistir (European,2013).

4. reform paketine iiye iilkelerden muhalefet edenler oldugundan uygulamada
sikintilar yasanmustir. Ozellikle kamu hizmeti yiikiimliiliigii ihalelerine 6zel
sirketlerin de girmesini saglayan diizenleme tartisma yaratmis, bu nedenle bu
uygulamanin baglamasi 2022 yilina ertelenmistir. Bu reform paketiyle hedeflenen
Avrupa Birligi i¢ piyasasinda saglanmaya c¢alisilan rekabet de yeterince
saglanamamistir (Servantie,2015:5).

4. reform paketi kapsaminda 2004/49/EC, 2008/57/EC, 2012/34/EU
yonergeleri ile 1370/2007, 881/2004, 1192/69 diizenlemeleri bulunmaktadir.
2004/49/EC Yonergesi; Avrupa demiryollarinda gilivenliin saglanmast ve Avrupa
demiryolu pazarina giris imkanlarinin kolaylastirilmasi, 2008/57/EC Yonergesi ise
karsilikli isletilebilirlik konusuyla ilgili diizenlemeler icermektedir. Karsilikl
isletilebilirlik; AB demiryollarinin kendi i¢cinde ve diger ililke demiryollar1 ile AB
demiryollar1 arasinda karsilikli tren isletilebilirliginin teknik bir sorun yaganmadan,
etkin sekilde yiirlitiilmesini ifade etmektedir (Servantie, 2015:5).

2012/34/EU Yonergesiyle; Tek bir Avrupa demiryolu alaninin kurulmasi ve
bu alana dahil ulusal demiryolu aglarinin birbiriyle entegrasyonun saglanmasi
konularinda diizenleme yapilmig, 1370/2007 Diizenlemesiyle; AB iilkeleri i¢cindeki
yolcu tasimacilifi  politikalarmin  uyumlastirilmast  amaglanmig,  881/2004

diizenlemesiyle; Avrupa Demiryolu Ajansi kurulmus, 1192/69 diizenlemesiyle; iiye
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iilkelerin demiryollarinin  hesap ve yilkiimliliiklerinin normallestirilmesi ve
uyumlagtirilmasi saglanmistir (Servantie,2015:2).

Reform paketlerinin igerigini olusturan bu AB direktifleri, Tiirkiye’de
demiryolu sektdriiniin ve TCDD’nin yeniden yapilandirilmasinin da gercevesini
olusturmustur. Hazirlanan reform paketlerinin igerigini olusturan AB direktifleri
igcerisinde demiryolu isletmeciligiyle ilgili farkli farkli konular diizenlenmistir. AB
demiryolu reformu silirecinde en Onemli konulardan bir tanesi de yeniden
yapilandirma modelinin se¢imidir. Bu yapilandirma ve gecis modeli ve stratejisi
dogru secilmedigi takdirde yeniden yapilanma hedefine ulagamayacagi icin bu

konunun hassasiyetle incelenmesi gerekmektedir.

2.5.2. Demiryollarinda Yeniden Yapilanma Modelleri ve Avrupa’daki

Uygulamalar

Demiryollarinda yeniden yapilanma modelleri, altyapi isletmesi ve demiryolu
tasimacilik  sirketleri arasindaki iliski sekline gbre birbirinden farklilik
gostermektedir. Baz1 Avrupa iilkelerinde altyap: isletmecisi ve demiryolu isletmecisi
bir holdingin bagimsiz sirketleri gibi kurulmusken, diger iilkelerde tamamen
bagimsiz iki ayri sirket olabilmektedir. Bu {ilkeleri ayri1 ayri incelemeden once
demiryollarinda yeniden yapilanma stratejilerinin incelenmesinde fayda vardir.
Demiryollarinda iki tiir yeniden yapilanma stratejisi bulunmaktadir. Bunlar yatay
yapilanma ve dikey yapilanma modelidir (OECD, 2005:28).

Yatay yapilanma modelinde demiryolu isletmeleri, altyapt ve tren
isletmeciligini kendi biinyesinde birlikte yiiriitmekte, dikey bir ayrigma s6z konusu
olmamaktadir. Bu modelde birden fazla demiryolu isletmesi ve her isletmeye ait
paralel demiryolu hatlar1 mevcut oldugundan miisterinin se¢cim yapma sansindan ve
sektorde gercek bir rekabetin varligindan séz edilebilmektedir (OECD, 2005:39)
Yalnizca ABD ve Kanada’da goriilen yatay yapilanma modelinde, ayn1 giizergahta
hizmet veren birden fazla demiryolu hatti ve dikey bitiinlesik isletmeler
bulundugundan maliyetler olduk¢a yiiksektir (OECD, 2005:189).

Yatay yapilanma modeline gore maliyeti daha diisiik olan dikey yapilanma

modelinde ise, demiryolu altyap1 hizmetleri tekel olarak yiiriitiilmekte ve sadece
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demiryolu isletmeciligi rekabete agilmakta, tren isletmecileri altyap1 isletmecisine bir
kullanim bedeli 6deyerek tren isletmeciligini yiiriitmektedir (OECD, 1997:9).

Dikey yapilanma modelinin muhasebe bazinda ayrim, organizasyonel ayrim ve
kurumsal ayrim olmak {i¢ ¢esidi bulunmaktadir. Muhasebe bazinda ayrim modelinde;
altyap1 ve isletmecilik isleri sadece hesap bazinda ayrilmakta ve faaliyetler ayni kurum
icinde biitiinlesik olarak yiiriitiilmektedir. Hesaplarin ayrilmasi; bir holdinge bagh
sirketin boliimleri olarak veya ayni holding biinyesindeki farkli sirketler olarak
saglanabilmekte ve bu ayrmm sekli iilkelere gore degismektedir. Ornegin Avusturya ve
Belgika’da holding modeli uygulanmistir. Dikey yapilanma modelindeki diger
yapilandirma yOntemi olan organizasyonel ayrimda da altyapi ve igletmecilik isleri
ayn1 holdinge bagli birbirinden bagimsiz sirketler tarafindan yiiriitiilmekte; kurumsal
ayrimda ise, altyapir ve isletmecilik igleri tamamen birbirinden bagimsiz sirketler
tarafindan yiiriitiilmektedir (Kurosaki, 2008: 90).

Avrupa demiryollarinin serbestlestirilmesi siireci belirli temel ilkelere bagh
kalmak kosuluyla esnek ve iilkelere ozgii sekilde gerceklestirilmistir. Ingiltere,
Ispanya ve Isveg’te altyapr ve demiryolu sirketleri birbirinden tam olarak bagimsiz
durumdayken; Almanya, Italya ve Avusturya’da sirketler birbirinden tam olarak
bagimsiz durumda olsa da ayni holding catis1 altinda bulunmaktadir. Fransa’da
birbirinden tam bagimsiz bir yap1 bulunmakta, demiryolu sirketi altyapt hizmetini
hizmet alim1 yoluyla disaridan satin alarak faaliyetlerini yiiritmekte, altyapir ve
isletmeciligin keskin sekilde birbirinden ayrildigr ‘kurumsal ayrim modeli’ ise
Danimarka, isve¢ ve Hollanda da uygulanmaktadir.

Tirkiye’de ise demiryollariin serbestlestirilmesi amaciyla ¢ikarilan
serbestlesme kanununda benimsenen ayrisma modeli dikey yapilanma ve
organizasyonel ayrim modelidir (Tangiil, 2014).

Serbestlestirmeyi basariyla gerceklestiren ve demiryolu tagimaciliginda ileri
bir durumda olan Almanya’da; yiik, yolcu ve arag¢ bakim birimleri organizasyonel
ayrim modeli ¢ergevesinde ayni holding catis1 altinda bagimsiz sirketler olarak
yapilandirilmigtir. Almanya’da yiik tasimacilifi zarar etse de, yolcu tasimaciligi
kamu hizmeti yiikiimliliigli sayesinde az da olsa kar edebilmektedir. Bakim birimi
ise, yolcu ve yiik birimlerine hizmet vermekte oldugundan giderleri karsilanmakta ve
zarar etmemektedir. Organizasyonel ayrim modeli sayesinde kar ve zarar eden
faaliyetlerin hesaplar1 ayri takip edildiginden, birimlerin performanslar1 daha etkin ve

seffaf sekilde takip edilebilmekte ve zararin nereden kaynaklandig bilinebilmektedir.

63



Demiryolu  sektoriinde isletmeciligin  siirdiiriilebilmesi  i¢in  devlet
siibvansiyonu zorunludur. Dikey ayrim, bu siibvansiyonlarin kullanim denetiminin
etkin yapilabildigi bir modeldir. Boylece altyapi1 yatirimlari i¢in verilen bir kaynagin
isletmecilik i¢in kullanimi da 6nlenmis olur. Ayrica altyapr ve isletmecilik yapan
tesekkiillerin kendi alanlarinda uzmanlasmasi da dikey yapilanma modeliyle
saglanmaktadir (Kurosaki, 2008: 32).

Dikey yapilanma modelinin getirdigi bu ayrisma neticesinde altyap1
yatirimlarini devlet yaptig1 i¢in 6zel sektdr bu mali yiikten kurtulmakta ve bu sayede
daha fazla 6zel sirketin sektore girebilmesiyle rekabet ortami olugmaktadir. Sektore
giren sirket sayisi arttikca hizmet verilen ag genislemekte ve hizmetin kapsami
artmaktadir (Kurosaki, 2008: 34).

Teorik olarak bu ayrigma modelleri kusursuz goriinse de uygulamada her
iilkede kendine 6zgii sorunlar yasanabilmekte ve serbestlesmenin tam hayata gegmesi
oniinde engeller cikabilmektedir. Yasanan bu olumsuzluklar sebebiyle de
serbestlesme sonrasi ilk donemde sektore giren 6zel demiryolu sirketi sayisi
beklentilerin ¢ok altinda olabilmektedir.

Yeniden yapilanma ve serbestlesme uygulamalarinda dikey yapilanma modeli
elektrik, dogalgaz gibi altyap: sektorlerinde uygulanmis bir modeldir. Demiryolu
sektoriiniin serbestlestirilmesinde dikey yapilanma modeli yaygin olarak uygulansa
da, yeniden yapilanma sonras1 uygulamada altyap1 isletmecisi ve tren isletmecileri
arasinda koordinasyon ve bilgi akis1 konusunda sorunlar yasanmaktadir. Ornegin tren
tehirlerinde (gecikme) ve kazalarda taraflarin kusur durumlarinin belirlenmesi
konusunda Tiirkiye’de de sorunlar yagsanacagi tahmin edilmektedir (Tangiil,2014).

Ayrisma sonrast altyapi isletmecisinin tiim tren isletmecilerine esit
davranmamasi, piyasaya ilk giren sirketin tam rekabet ortaminin saglanmasina engel
olmast da muhtemeldir. Altyap1 isletmecisinin altyapinin iicretlendirilmesinde ve
demiryolu hat kapasitesinin firmalara tahsisinde adil davranmamasi da dikey
yapilandirma sonrast rekabet ortamini bozabilecek unsurlardandir. Altyapi,
isletmecilik ve bakim birimlerinin teknoloji ve yatirnmlar konusunda birbirlerine
bagimliliklarinin  yiiksek olusu demiryollarmin dikey yapilanma modeliyle
serbestlestirilmesinde koordinasyon ve bilgi akisi konularinda potansiyel problem
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. (OECD, 2005: 51-52). Bunun en somut Ornegi

Ingiltere demiryollaridir.
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Ingiltere’de de dikey ayrisik modelle demiryolu sektoriinde serbestlesme
saglanmis ve altyapt hizmetleri de Ozellestirilmistir. Bu 0Ozellestirme sonrasi
Ingiltere’de tren trafigi yogunlasmis, demiryolu kapasitesinin daha etkili yonetilmesi
saglanmis, yolcu bilet fiyatlar: istikrarli devam etmis, hizmet kalitesi ve seffaflik
hissedilir sekilde artmistir. Ancak ilerleyen donemde meydana gelen pes pese tren
kazalar1 sonrasi her sey tersine donmeye baslamistir. Altyap1 isletmesinin yaptigi
ihmaller, serbestlesme siirecinde yapilan hatalar, altyapt ve tren isletmecileri
arasindaki koordinasyon eksikligi ve benimsenen ayrisik dikey yapilanma modelinin
bu kazalarda pay1 oldugu iddia edilmektedir (Martin, 2002: 3-6).

Avrupa Birliginde, demiryollarim1 dikey yapilanma modeline gore

yapilandiran iilkeler Tablo 8’de belirtilmistir:

Tablo 8. Avrupa Birliginde demiryollarimi dikey yapilandiran iilkeler

Ulke Ayrisma Tiirii Demiryolu isletmesi Altyap1

Avusturya Muhasebe bazinda OBB-Kamu OBB Netz- %90'1 Kamu
Belgika Muhasebe bazinda SNCB-Kamu SNCB-Kamu
Danimarka Kurumsal DSB-Kamu Banedanmark- Kamu
Finlandiya Kurumsal VR-Kamu RHK- Kamu

Fransa Kurumsal SNCF-Kamu RFK-Kamu
Almanya Organizasyonel DB-AG DB Netz- Kamu
Ingiltere Kurumsal Ozel sirketler Network sirketleri- ?
Yunanistan Muhasebe bazinda OSE-Kamu OSE-Kamu

Irlanda Mubhasebe bazinda IE-Kamu IE-Kamu

ftalya Organizasyonel FS-Kamu RFI-Kamu

Hollanda Kurumsal NS-Kamu ProRail-Kamu
Portekiz Kurumsal CP-Kamu Rafer-Kamu

Ispanya Kurumsal Renfe-Kamu Adif-Kamu

Isveg Kurumsal Kamuya ait sirketler Bankverket-Kamu

Kaynak: (Gomez-Ibanez ve Rus 2006: 34-35)

Tablo 8’den anlasildig1 gibi AB diilkeleri demiryolu yeniden yapilandirma
siireclerini farkli modellerle gerceklestirmislerdir. Her iilke kendi lilkesindeki sartlara
uygun olan yapilandirma modelini kullanmis ve bu uygulama serbestligi AB
iilkelerinde reform sonrasi gegis siirecinin yumusak olmasini ve daha az sorun

yagsanmasini saglamigtir.

65




Avrupa demiryollarinin serbestlesme ve yeniden yapilandirilmasi siirecinde
benimsenen ilkeler AB direktifi adi altinda Tiirkiye’de demiryollariin
serbestlestirilmesi silirecinde de takip edilmis ve reform siirecinin ¢ergevesini

olusturmustur.

2.6. TURKIYE’DE DEMIRYOLLARININ SERBESTLESTIRILMESI SURECI

Demiryolu hizmetlerinin tekel niteliginde olmasi, faaliyetlerin kar amaci
olmadan yiiriitiilmesi ve zararlarin Devlet tarafindan karsilanmasi; asir1 istihdam
artisina ve kamu zararlarinin artmasina yol agmistir. Devletin ekonomiye ve iiretime
KiT’ler eliyle yogun sekilde miidahalesinin yasandigi donemlerde, Kamu iktisadi
tesebbiislerinin {rettigi iirlinlerin TCDD eliyle tasinmasi ve iilkede karayolu
yatirimlarinin yetersiz olmasi nedeniyle 1980’lere kadar Demiryolu faaliyetleri mali
olarak siirdiirilebilmis ve reforma gerek duyulmamustir.

1990’1h yillarda TCDD’nin mali durumu iyice bozulmus ve faaliyetlerin
stirdiiriilebilmesi i¢in verilen devlet siibvansiyonlarinin tutar1 yildan yila artmistir.
Demiryolu tagimaciligimi gelistirmek ve demiryollarinin hazineye yiikiinii azaltmak
icin 2002 yilinda TCDD Ana statiisiinde yapilan degisikle 6zel sirketlerin kendi
vagonlariyla sektorde tasimacilik yapmasina miisaade edilmistir. Bu diizenlemeden
sonra, Tiirkiye’deki demiryolu yiik tagimaciliginin yaklagik tigte biri 6zel sektor
vagonlariyla yapilmaya baslanmistir.

Tiirkiye’de demiryollarinin serbestlestirilmesi siireci; altyapt ve tagimacilik
hizmetlerinin birbirinden ayrilmasi, yolcu ve vyiikk tasimaciligi hizmetlerinin
birbirinden ayrilmasi, sektdrde emniyet ve rekabetin saglanmasi ilkeleri
dogrultusunda siirdiiriilmiis olup bu ilkeler AB demiryollarinin serbestlestirilmesi
siirecinde de benimsenmis ilkelerdir.

Tiirkiye’de demiryolu isletmeciliginin verimliligi ve karliligi yillar icinde
azalmis ve 1980’li yillarda yeterli biitce ayrilmadigindan gerekli modernizasyon
yatirimlart gerceklestirilememistir. Bu nedenle demiryollarinda zamanla tren seyir
hizlar1 diisiiriilmiis, seyahat siireleri uzamis ve hizmet kalitesi diismiistiir.

Altyap1 yatirimlarini  yapamayan ve piyasanin gerektirdigi tasimacilik

stratejilerini olusturamayan TCDD, artan maliyetlerini karsilayacak oranda gelir elde
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edememis ve borglar1 artmaya baglamistir. 1990’lara gelindiginde TCDD’nin mali
durumu iyice bozulmus ve gelirlerinin yaklasik yarisini faiz giderlerine vermeye
baslamistir.

TCDD’nin mali durumunu diizelterek hazineye yiikiinii azaltmak, gelirlerini
artirmak  ve kurumu, isletmecilik maliyetlerini karsilayabilecek yapiya
kavusturabilmek icin 1996 yilinda yeniden yapilandirma g¢alismalar1 baslatilmistir.
1996 yilinda BOOZ ALLEN & HAMILTON sirketinden hizmet satin alma yoluyla
‘yeniden yapilanma plani’ hazirlatilarak siire¢ baslamis ancak esas yeniden
yapilandirma siireci Avrupa’da oldugu gibi 2000’11 yillarda baslamistir.

2000 yilmin Aralik ayinda yaymlanan, 2001-2005 yillarim1 kapsayan
Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planinin ‘demiryolu ulastirmasi’ boliimiinde,
demiryolu sektdriiniin ve TCDD’nin yeniden yapilandirilmasiyla ilgili bir projenin
hazirlandig1 ancak uygulanamadigi belirtilmistir. 1995-1999 yillarin1 kapsayan 7.
Bes Yillik Kalkinma Planinda ise, demiryollarinin yiik tasimaciligindaki payimin
%10 arttirllmas1 planlanmigken, binde 4 oraninda azaldigi, yolcu tasimaciligindaki
paymin da geriledigi ve bu kotii gidisi durdurmak i¢in yeniden yapilanma planlarinin
artik uygulamaya ge¢mesi gerektigi vurgulanmistir (DPT, 2001: 155).

18 Kasim 2002 tarihinde kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti 58. Hiikiimetinin 2003
yilinin Ocak aymnda yayinladigi Acil Eylem Planinin 69. Boliimiinde ‘TCDD’nin
yeniden yapilandirilmasi calismalar1 sonuglandirilacak’ ifadesi yer almistir. Bu
ifadenin aciklamasinda; TCDD’nin altyapt ve isletme olarak ikiye boliinmesi,
isletmecilik i¢in bir anonim sirketin kurulmasi ve bu siirecin bir yil veya daha uzun
bir siire i¢ginde sonug¢landirilacagr yazilmistir. Ayrica yayinlanan acil eylem planinda;
yap-islet-devret modeliyle demiryolu sektoriine yerli ve yabanci 6zel sirketlerin de
girmesinin saglanacagi ifade edilmistir (Kalkinma, 2003: 62-63).

Tiirkiye’de demiryollarinin serbestlestirilmesi i¢in hiikiimet tarafindan yabanci
danigmanlik  sirketlerine raporlar hazirlattirilmistir.  Diinya Bankasi’'nin  da
yonlendirilmesi ve destegiyle bu sirketler Avrupa Birligi normlarma ve direktiflerine
uygun olarak Tiirk demiryolu sektorii ve TCDD ile ilgili tespitlerde ve Onerilerde
bulunmuslardir. Bu raporlarda yapilan oneriler ve ilgili AB direktiflerinde belirtilen
kriterlerin bircogu 2013 yilinda ¢ikarilan 6461 Sayili “Tiirkiye Demiryolu Ulagtirmasinin
Serbestlestirmesi Hakkinda Kanun’la hayata gegmistir.
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2.6.1. TCDD’nin Serbestlestirilmesi Siirecinde Hazirlanan Reform Raporlarn

1999 Helsinki zirvesiyle Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne aday iilke statiisii
kabul edilmis ve AB miizakereleri baglamistir. Tiirkiye bu miizakereler ¢ercevesinde
ulusal tagimacilik sektoriiniin AB’ye uyumunu saglayacak mevzuat uyumlagtirmasi,
mevcut kurumlarin yapisinin degistirilmesi veya yeni kurumlarin kurulmasi seklinde
reform faaliyetlerini baglatmistir. Demiryolu sektoriiniin  AB’ye uyumu ve
serbestlesmenin en dogru sekilde yapilabilmesi i¢in Diinya Bankasi ve AB destegiyle

cesitli raporlar hazirlanmistir. Bu raporlar agsagidaki tabloda belirtilmistir:

Tablo 9. Tiirkiye’de Demiryollarimin Serbestlestirilmesi Amaciyla Hazirlanan

Raporlar

Tiirkiye’de Demiryollarinin Serbestlestirilmesi Amaciyla Hazirlanan Raporlar

BOOZ-ALLEN & HAMILTON, Yeniden Yapilanma Plani, 1996

Diinya Bankasi, Reform Sec¢enekleri, 2002

CANAC ve IBM, TCDD Istihdam Yeniden Yapilanma Projesi, Montreal-Quebec, Kanada, 2005

TCDD is Plan1 2005-2010, Ankara, Mart 2005

Vossloh-SCI Verkehr GmbH, Diinya’da Demiryolu Piyasasi, Koln, 2003

Devlet Planlama Teskilati, 8. Bes yillik Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel ihtisas Komisyon Raporu,
Ankara, 2001

Devlet Planlama Teskilati, 8. Bes yillik Kalkinma Plani, Demiryolu Ulasimi Ozel Ihtisas Komisyon
Raporu, Ankara, 2001

Devlet Planlama Teskilati, 8. Bes yillik Kalkinma Plani, Demiryolu Araglar1 imalat Sanayi Ozel
Ihtisas Komisyon Raporu, Ankara, 2001

Devlet Planlama Teskilati, 9. Bes yillik Kalkinma Plani, Demiryolu Araglari Uretim Sanayi Ozel
Ihtisas Komisyon Raporu, Ankara, 2005

Avrupa Birligi, Tiirkiye’de Demiryolu Sektoriiniin Yeniden Yapilandirilmas: ve Giiglendirilmesi,
Ankara 2007

Avrupa Birligi, Eslestirme Projesi, TCCD i¢in Yasa Taslag1 ve Teskilat Yapis1 Olusturulmasi, 2007

Diinya Bankasi, TCDD’nin Bakim Incelemesi i¢cin Damismanlik Hizmetleri, Ankara 2009

Diinya Bankasi, Paydas Analizi i¢cin Danismanlik Hizmetleri, Ankara 2009

Diinya Bankasi, TCDD Yiik Piyasasi Arastirmasi i¢in Danigsmanlik Hizmetleri, Ankara

Diinya Bankasi, Yolcu Hizmetleri i¢in Kamu Hizmet Yiikiimliiliigii S6zlesmesi Hazirlama ve
Gerekgelendirmeye yonelik Danismanlik Hizmetleri, Ankara 2010

Diinya Bankasi, On-Line Egitim Modeli-1, Ankara 2010

TCDD, Taslak Kanun Paketi, 2010

Kaynak: (Tangiil,2014:74).
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Tablo 9’da Tiirkiye’de demiryolu reformuyla ilgili hazirlanan raporlar
verilmistir. Bu raporlardan reform siirecini 6nemli Olgiide etkilemis olanlar

incelenecektir.

2.6.1.1. Booz Allen & Hamilton Raporu (1996)

T.C. Hiikiimeti yetkilileri hizmet alimi yoluyla, ABD’li yonetim ve
danigmanlik sirketi Booz Allen&Hamilton’s, TCDD’nin yeniden yapilandirma
caligmalarini yiiriitmeleri i¢in gorevlendirmistir. Bu ¢alismanin igerigini ve amacini
TCDD’nin mevcut organizasyon, mali ve muhasebe yapisinin tespiti ve bir yeniden
yapilanma yol haritasinin belirlenmesi olusturmaktadir.

Bu raporun amaci, TCDD’nin piyasa odakli ve verimli ¢aligmasini saglamak
ve mali yapisim diizeltmektir. Rapor kapsaminda demiryollariyla ilgili bazi tespitler
yapilmustir. Bu tespitler; KiT statiisiinde oldugu i¢in TCDD’nin ticari kapasitesini
artiracak yonde koklii adimlar atmasinin zor olmasi, karar alma siireglerine siyasi
miidahale oldugundan kurum yoneticilerinin ilkeli ve profesyonel bir ydnetim
sergileyememesi ve TCDD’nin {iirettigi hizmetin giinlimiiz ulastirma imkanlarin
diisiindiigiimiizde miisteri ihtiyaglarina cevap verememesidir.

Booz Allen&Hamilton sirketinin hazirladigi yeniden yapilanma raporu
mevcut sorunlart bu sekilde tespit ettikten sonra ¢oziim anlaminda su Onerileri
getirmistir (Booz, 1996):

1- Verimlilik ve ticari becerileri gelistirme adina yeni politikalar i¢in yeni
kurumsal ¢erceve c¢izilmelidir. Bu amagla yeni bir demiryolu kanunu
cikarilmali ve bu kanunla devlet sektdrde bir oyuncu degil; diizenleyici ve
denetleyici konumda olmalidir.

2- Hiikiimet ticari olmayan, sosyal devletin geregi olarak yapacagi tasimalar1
0zel bir ticari sdzlesmeyle (Kamu Hizmeti Yiikiimliiliigii) TCDD veya bir
baska sirkete yaptirabilmelidir. Hiikiimetle TCDD’nin iliskileri ticari
sozlesmelerle seffaf sekilde belirlenmeli ve yiiriitiilmelidir.

3- Kurumun tiim zararinin devlet tarafindan karsilanmasi yerine; kamu
hizmeti yiikiimliliigli sozlesmeleri kapsaminda yapilan faaliyetlerin

siibvanse edilmesi yoluna gidilmelidir. Yani yapilan is bazinda bir
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siibvansiyon sistemi Onerilmektedir. Bu sekilde kurumun ticari bir
mantikla hareketi saglanacaktir. Ornegin doguya giden yolcu trenleri ve
askeri tagimalar kamu hizmeti yiikiimliliigiine girmektedir. Genel
siibvansiyon uygulamasi sadece yeniden yapilanmanin gecis asamasinda
onerilmistir.

Saglik hizmetleri ve liman hizmetleri gibi demiryolu isletmeciligiyle
dogrudan ilgili olmayan, kurumun asli gorevleri arasinda yer almayan
birimler TCDD’den ayrilmali, 6zellestirilmeli ya da kapatilmalidir.
Kurumun ticari bir anlayisa kavusabilmesi, yoneticilerin de ticari bakis
acistyla yonetebilmeleri i¢in ciddi bir bilisim altyapisina ihtiya¢ vardir.
Yoneticilerin yerinde ticari kararlar verebilmesi icin karar destek
sistemleri ve yonetim bilgi sistemlerinin 6nemi biiyliktiir. Bu manada
bilisim altyapis1 ve yatirimlar1 gelistirilmelidir.

TCDD tasra teskilatinin idari kismi olan bélge miidiirliikleri, islek
olmayan gar, istasyon ve ara¢ bakim miidiirliikleri, misafirhaneler, sosyal
tesisler kapatilmali ve uygun yerlerde hizmet alimi1 yayginlastirilmalidir.
Limanlar TCDD organizasyon yapisindan ¢ikariimalidir.

Uzmanlagmaya gidilmesi ve kurumun asli gorevi olmayan tiim islerini
piyasadan satin almasi ve etkin bir dig kaynak kullanim politikasi
yerlestirilmesi onemlidir. Kurum faaliyet dis1 tim islerini, hatta asli
faaliyetlerini de hizmet alimi yoluyla piyasadan karsilayabilmelidir.
Kurumun gelirini artirmak igin; tren biletlerine zam yapilmasi, biletsiz
binen yolcu sayisinin azaltilmasi, banliydlerin metro standardina
getirilerek yeniden {icretlendirilmesi, tren iistiinde calisan personel
sayisinin azaltilmasi, yolcu basma diisen isletmecilik dis1 gelirlerin

artirtlmasi ve verilen hizmetin ¢esitlendirilmesi gerekmektedir.

Raporda bahsedilen yeniden yapilandirma caligmalar1 neticesinde TCDD’de

calisan personel sayismin, 10 yil i¢inde yaklasik %40 azaltilmasi planlanmistir. Bu
tasarruf; yeni teknolojiye uygun bakim araglari ve diger ekipmanlarin tedariki, dis

kaynak kullanimi, organizasyon yapisinin kiigiiltiilmesi gibi politikalarla saglanacaktir.

Raporda 6zetle; yolcu ve yiik birimlerinin asli unsur olarak, altyap1 ve arag

bakim birimlerinin ise destek birimleri olarak goriilmesi, TCDD nin hiikiimetle ve

siyasetle iligkilerinin net bir sekilde tanimlanmasi ve miidahale sinirlariin ¢izilmesi,
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TCDD’nin hiikiimetin siyasi talimatlariyla degil, ticari bir anlayisla yonetilmesi,
TCDD’nin yonetim kadrosunun pazar odakli ve ticari mantikla islere yaklasan ve
planlama yapan kisilerden olusturulmasi, TCDD’nin mali durumunu diizeltmesi ve
isletmecilik verimliligini artirmasi igin is gelistirme faaliyetleri yiiriitmesi hususlari
vurgulanmustir.

Yeniden yapilanma planinin uygulamaya alinma stratejisiyle ilgili olarak;
yapisal rasyonalizasyon, strateji gelistirme, bilisim sistemleri gelistirme, gelirlerin
artirllmasi ve maliyetlerin diistiriilmesi, is iyilestirme, kiiltiirel donilisiim ilkeleri ve
uygulamalar: kritik dneme sahiptir. Yapisal organizasyonun; TCDD’nin asli gorevi
olan isletmecilik ve altyapt hizmetlerinin disindaki islerin gelir-giderlerinin ve

hesaplarinin ayri takip edilmesiyle baslatilmasi onerilmistir.

2.6.1.2. Halcrow Group Limited & Carl Bro Raporu (2003)

Raporun dayanagi, 1999 yilinda Helsinki zirvesinde Tiirkiye’nin Avrupa
Birligine adaylik siirecinin resmi olarak baslamasidir. Adaylik siireci resmi olarak
basladiktan sonra AB ve Tiirkiye demiryolu ulagtirma mevzuatlarinin karsilastirma
ve uyum siireci baglamis ve bu siiregte yeni organizasyon yapilart da olusmustur.

Raporun temel amaci, Tiirkiye ve Avrupa Birligi demiryolu mevzuatlarmi
karsilagtirarak farkliliklar1 ortaya koymaktir. Ayrica demiryolu sektorliniin idari
yapisindaki sorunlari tespit ederek reform neticesinde olmasi gereken organizasyon
yapisini olusturmak ve farklilik analizi metoduyla reform amagh bir eylem planinin
ortaya konmasi da amag¢lanmustir.

Raporda Avrupa demiryollarinin serbestlestirilmesini saglayan reform
paketlerinin igeriginde yer alan AB direktifleri agiklanmig ve bu direktifler {izerinden
Tiirk demiryolu sektdriiniin mevcut mevzuatiyla bir karsilastirma yapilmistir. Bu
karsilastirmal1 analizde 91 / 1893 / EEC, 91 / 440 / EEC, 2001 / 12 / EC, 95/ 18 /
EC, 2001 / 13 / EC, 2001 / 14 / EC AB direktifleri kullanilmistir. Ornegin 91/1893
direktifine gore analiz yapilirken; kamu hizmeti ylikiimliiliigii i¢in ayr1 hesap tutulup
tutulmadigr ve kamu hizmeti ylikiimliliigii icra edilirken hiikiimet ve demiryolu
isletmesi arasinda bir sozlesme diizenlenip diizenlenmedigi durumuna bakilmistir

(Halcrow, 2003: 32-33).
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Bu sekilde Avrupa demiryolu sektoriiniin serbestlesmesini saglayan reform
direktiflerinin igerigi olan kriter ve tavsiyeler ayr1 ayr1 incelenip Tiirkiye’deki
durumla karsilastirmali olarak degerlendirilmistir. Calisma sonunda Avrupa Birligi
mevzuatiyla Tirkiye’deki mevcut durum arasindaki onemli farklar tespit edilmistir.
Bu farklar; altyapr ve tren isletmeciliginin muhasebe hesaplarinin birbirinden
ayrilmamis olmasi, TCDD’nin hiikiimetle kamu hizmeti yiikiimliiliigii konusunda
hizmet sozlesmesi yapmamis olmasi ve halen agir devlet yardimi alarak
faaliyetlerine devam ediyor olmasi, serbestlesme sonrast altyapr isletmecisi
konumuna gelecek olan TCDD’nin, altyapmin {icretlendirilmesi ve demiryolu
sirketlerine tahsisiyle ilgili bir ¢aligma yapmamis olmasidir.

Temel tespitlerin yani sira; demiryolu sirketlerine ruhsat ve emniyet
sertifikas1 verecek bagimsiz kuruluslarin, altyap1 erisimi ve iicretlendirmesi
konusunda yapilacak sikayetleri degerlendirecek ve gerektiginde cezai yaptirim
uygulayabilecek bagimsiz diizenleyici bir kurulusun, TCDD’nin organizasyon
yapisii giiglendirecek bir yonetim bilgi sisteminin kurulmasi ve Hiikiimet-TCDD

iligkilerinin seffaflagmasi gibi 6neriler sunulmustur.

2.6.1.3. CANAC Raporu (2005)

Kanadali firma CANAC Inc. tarafindan 2005 yilinda tamamlanan raporun
ismi “TCDD Isgiicii Yeniden Yapilandirma Projesidir”. Raporun amaci Bat1 Avrupa
ve Kuzey Amerika’daki demiryolu isletmeciligi prensiplerini ve politikalarimi
TCDD’ye uyarlamaktir. Bu uyarlama yapilirken ileri teknoloji imkanlar1 ve buna
uygun isletmecilik teknikleri ve insan kaynaklari politikalarina vurgu yapilmistir.
Rapor; yonetim-organizasyon, bilisim yatirimlari, istthdamin azaltilmasi ve degisim
yonetimi boliimlerinden olugmaktadir.

Yeni teknoloji imkanlar1 ve makinelesme, TCDD’deki emek yogun is
uygulamalarini doniistiirdiiglinden, yeni bir iggiicli planlamasina ve insan kaynaklari
politikasina ihtiya¢ duyulmustur. Bu yiizden isttihdamin yeniden yapilandirilmasina
ve bdyle bir rapora ihtiya¢ duyulmustur.

TCDD yonetim ve organizasyonuyla ilgili; idari birimlerde ¢alisan personelin

yar1 yartya azaltilmasi, sade ve is bazinda bir organizasyon yapisinin olusturulmasi,
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TCDD’ye bagli liman ve fabrikalarin o6zerklestirilmesi, personel yatakhanesi ve
misafirhanelerin kapatilarak piyasadaki otel ve misafirhanelerin kullanilmasi, anahat
yolcu tren sayilarinin azaltilmasi, banliyd hizmetlerinin 6zellestirilmesi, islek
olmayan gar ve istasyonlarin kapatilmasi, bolge midiirliiklerinin kapatilimasi ve
organizasyon yapisinin sadelestirilmesi onerilmistir.

Bilisim yatirimlarinin da énemi vurgulanmis ve TCDD’de ihalesi yapilan
kurumsal kaynak yonetimi (ERP) projesi memnuniyetle karsilanmistir. Is birimi
bazinda organizasyondan kasit; altyapi, yolcu, yiikk ara¢ bakim birimleri bazinda
organizasyondur. Avrupa Birligi direktiflerinde de wvurgulandigi gibi; bdlge
miidiirliiklerinin kaldirildigi, tasra birimlerinin merkezdeki dairelere bagli oldugu
merkeziyet¢i bir yapi tavsiye edilmistir.

Istihdamimn azaltilmasi konusu da rapor da &nemli bir baslik olarak ele
almmigstir. Kamudaki giivenceli istihdam politikas1 ve yiiriirliikteki mevzuattan dolay1
TCDD’de calisan personel sayisini istenilen diizeyde azaltmak miimkiin degildir ancak
ontimiizdeki 5 yil iginde emekli olacak ¢alisanlardan dolay1 personel sayisinda %25°lik
bir azalma s6z konusu olacaktir. Emekli olan personelin yerine yeni personel alimi
yapilmayarak dogal yollardan bu azalma saglanacaktir. Bu giine kadar da hep bu
yontem kullanilmistir ancak bu raporla artik personel sayisini hizli azaltmak i¢in isten
cikarma ve yeni ise yerlestirme tesviklerini iceren sosyal yumusatma projesi tavsiye
edilmektedir. Toplu isten ¢ikarma sonrasinda kurumda kalan personelin, performans
yonetimini temel alan 0diil ve ceza sistemini de iceren bir insan kaynaklari
politikasiyla yonetilmesi de ayrica tavsiye edilmistir (Canac A, 2005).

Raporda TCDD’de c¢alisan 12.500 personelin isten ¢ikarilmasinin gerekli
oldugu belirtilmistir (Canac B, 2005: 39). Yiiksek oranda isten ¢ikarmalar sonrasinda
yasanacak sosyal sikintilardan, maliyetleri azaltma amacgli yapilacaklardan ve
olusacak sosyal tepkiyi, magduriyetleri ve =zararlar1 azaltacak formiillerden
bahsedilmistir. Bu formiillerin en 6nemlisi isten ayrilma ve yeniden ise yerlestirme
tesvikleridir. Bundan sonug¢ alinamazsa TCDD’nin personelini goniilsiiz de olsa isten
cikarmasi gerektigi raporda belirtilse de bunun 6niinde yasal engeller bulunmaktadir.

TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi sonrasinda, organizasyon yapisi ve insan
kaynaklar1 politikasinda 6nemli degisiklikler olacagindan, personelin yeni duruma

uyumunu saglayacak bir “degisim yOnetimi” egitiminin yapilmasi tavsiye
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edilmektedir. Degisim yonetiminin bir felsefe olarak benimsenmesi kurum

kiiltliriiniin degisimini de kolaylastiracaktir.

2.6.1.4. Eslestirme Projesi (2007)

Bu raporun tam adi ‘Tiirk Demiryolu Sektoriiniin Yeniden Y apilandiriimasi
ve Giiglendirilmesi’dir. Raporu; Alman Demiryollar1t DB, Alman Sehircilik
Bakanlig1 ve Tiirkiye Cumhuriyeti Ulagtirma Bakanlig1 ortak hazirlamigtir.

1999 yilinda Helsinki zirvesinde Tiirkiye tam {yelik miizakerelerine
baglamis, kendine yol haritas1 ve hedefler belirlemistir. Avrupa konseyi 2001//235
sayili kararla “katilim Oncesi ortaklik” statiisiiniin geregi olan ilkeleri ve sartlari
ortaya koymustur. Yapilan goriismelerle Tiirkiye’nin ulastirma ve tasimacilik
sektorliyle ilgili olarak Avrupa Birligi tasimacilik miiktesebatina en kisa siirede
uymasi kararlastirilmistir. Ayrica demiryolu mevzuatiyla karayolu, havayolu gibi
tasima modlarma ait mevzuatlarin uyumunun saglanmasi gerektigi belirtilmistir
(Eslestirme, 2007).

Bu tavsiyelerin iizerine Tiirkiye sorumlulugunu yerine getirmek {izere
topluluk miiktesebatin1 kabul etmek icin ‘Milli Tiirkiye Programi’ni hazirlamstir.
Bunun iizerine Ingiliz Halcrow sirketine de bir rapor hazirlatilmis ve bu raporun
geregi olarak Avrupa Komisyonu bu eslestirme projesini baglatmistir. Projenin
birinci boliimii demiryolu sektdriiniin organizasyon yapisinin AB miiktesebatina
uyumlu hale getirilmesiyle ilgili eslestirme projesidir. Raporun diger bilesenleri ise
TCDD’nin  yonetim  bilgi  sistemi  kullanmasi, demiryollarinin  yeniden
yapilandirilmasi ve Hiikiimet-TCDD iliskilerinin netlestirilmesi ve seffaflastiriimasi
basliklarini igermektedir (Eslestirme, 2007: 6).

Cikarilacak serbestlestirme kanunuyla kurulacak ve tren isletmeciligi yapacak
olan sirketin ‘4857 Sayil1 Is Kanunu’na tabi bir sirket mi yoksa bir KiT mi olacagmna
TBMM’nin karar vermesi gerektigi belirtilmistir. Her iki duruma gore de bir taslak
demiryolu kanunu olusturulmus ve bu raporun ekinde Ulagtirma Bakanligi’na 2006
yilinda sunulmustur. Hazirlanan bu taslak kanunla altyapr isletmecisi, tren
isletmecisi, diizenleyici kurum, lisans ve yetki verecek kurumlar AB mevzuatina

uygun sekilde belirlenmis ve bunlar1 igeren bir organizasyon yapisi olusturulmustur.
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2.6.1.5. TCDD’nin Bakim Programinin Incelenmesi Raporu (2009)

Bu rapor Giiney Afrika firmasi olan R&H Railway Consultant firmasi
tarafindan TCDD’nin istegiyle hazirlanmistir. Raporun amaci, TCDD’nin bakim
stireclerinin iyilestirilmesi ve yapilan yatirimlarin degerlendirilmesidir. TCDD’ nin
bakim yoOnetim sisteminin bulunmamasmin ¢ok o6nemli bir eksiklik oldugu
belirtilmigtir. Envanter yonetimi ve planlama konularinda da eksiklikler tespit
edilmigtir. Kurum da yapimi devam eden kurumsal kaynak yonetimi (ERP) projesi
kapsamindaki ara¢ bakim modiilii incelenmis, bu modiiliin kurum ihtiya¢larina
uygun sekilde tasarlanmasinin 6nemi belirtilmistir. ERP sistemi tamamlandiktan
sonra bagimsiz, miidahalesiz calistirilmast ve dogru istatistiki bilgilerle
beslenmesinin de olumlu sonug¢ alma konusunda ¢ok dnemli oldugu belirtilmistir
(TCDD bakim, 2009).

Kurumda bakim standartlari olmamasina ve atdlyelerin mevcut yapisinin
yetersiz olmasina ragmen, iscilerin gecmisten gelen tecriibeleri sayesinde trenlerin
yasina gore bakimlarinin iyi durumda oldugu belirtilmistir. TCDD’de ara¢ bakim
faaliyetleri imalat¢1 firmalarin ara¢ kilavuzunda tavsiye ettigi Olciilerle yapilmakta
olup bu politikanin gereginden fazla bakim yapilmasina ve bakim maliyetlerinin
artmasina sebep oldugu tespit edilmistir.

Raporda, bakim uygulamalariyla ilgili iyilestirme mahiyetinde yedi onemli
degisiklik yapilmasi gerektigi belirtilmistir. Bu iyilestirme Onerileri; Bakimla ilgili
isyerlerinde calisan personel sayisinin, memurlarin is¢gilere orani 1/15 olacak sekilde
azaltilmasi, eski tip yol bakim ekipmanlarmin modern araglarla yenilenmesi, arag
bakim ve altyapr bakimi faaliyetlerinin koordineli sekilde yiiriitiilmesi, kurum
gayrimenkullerinin satilarak altyapi bakim maliyetlerinin azaltilmasi, is yogunlugu
az olan ara¢ bakim atdlyelerinin kapatilarak atdlye sayisinin azaltilmasi ve bakim
konusundaki hizmet aliminin yaygilastirilmasi olarak sayilmistir (TCDD bakim,
2009: 17).

TCDD’nin mevcut bakim politikasi, buharli lokomotiflerin isletildigi doneme
uygun tasarlanmigtir. Giiniimiiz lokomotiflerini ve blok tren uygulamalarini
diisiindiigiimiizde daha az sayida, merkezi ve giiclii atdlyelerin oldugu bir sistem

daha uygun olacaktir. Demiryolu isletmeciligi yapacak Ozel firmalar ara¢ bakim
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islerini de kendi atdlyelerinde veya o6zel sektorde yaptirmalidir. Boylece ¢eken ve
¢ekilen araglarin bakimlarinda TCDD’ye bagimlilik azalmig olacaktir.

TCDD Bolge Miidiirliikkleri’nin bulundugu bazi illerin organize sanayi
bolgelerinde demiryolu araglarinin bakimlar1 yapilabilmektedir. Komiir ve maden
cevheri gibi demiryoluyla tasinmasi zorunlu olan sektorlerdeki biiylik firmalarin
kendi demiryolu isletmeciligini yapmalar1 ve kendi bakim islerini de
yiirtitebilecekleri diistiniilmektedir (TCDD bakim, 2009: 130).

Bu raporda TCDD’nin bakim faaliyetlerini 6zellestirmesi gerektigi ve bunun
kurum zararmi 6nemli miktarda azaltacagi agik¢a belirtilmistir. Sadece araclarin
degil, altyapinin bakiminin da 06zel sektdre yaptirilmasi tavsiye edilmektedir.
TCDD’nin roliiniin sadece altyap1 isletmeciligi olmasi gerektigi savunulmakta hatta
kisa ve merkezi olmayan hatlarin da hattt en c¢ok kullanan firmaya satilmasi

onerilmektedir (TCDD bakim, 2009: 135).

2.6.1.6. Tiirkiye’deki Yolcu Hizmetleri icin Rasyonellestirme Projesi (2010)

Rapor ECORYS Nederland BV sirketi tarafindan hazirlanmig ve 2010 yilinda
teslim edilmistir. Raporun amaci, ticari olmayan hatlardaki yolcu tagimaciligina
devletin verecegi siibvansiyonlarin maliyetleriyle ilgili bilin¢ olusturarak hiikiimetin
‘kamu hizmeti ylkiimliliigii’, Avrupa’daki ismiyle POS sozlesmelerini daha etkin
yonetmesini saglamaktir. Demiryollarinda yolcu tagmnan hatlarin incelenerek
siibvanse edilmesi gereken hatlar1 tespit etmek ve taslak bir kamu hizmet
yiikiimliiligl sozlesmesi olusturmak da hedeflenmistir.

TCDD ile hiikiimet arasindaki mali iligkilerin seffaf sekilde yiiriitiilmesi igin
yapilmas1 gerekenlerin tespiti, konuyla ilgili TCDD’nin AB’ye uyumunun
saglanmast gibi amagclar da mevcuttur. Kamu hizmeti sozlesmesi tutari, yolcu
tasimacilik maliyetinden bilet satis gelirinin ¢ikarilmasiyla belirlenmektedir.
Hesaplama yolcu bagina birim fiyatlar iizerinden yapilmakta ve tasinan yolcu

sayisiyla ¢arpilarak toplam siibvansiyon tutar1 hesaplanmaktadir.
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2.6.1.7. Yeniden Yapilandirma Projesi Kapsaminda Yiik Pazar Arastirmasi

(2012)

Bu proje Diinya Bankasi tarafindan fonlanmis olup, projenin hedefi
TCDD’nin yiikk tasimaciligi hizmetlerinin kalitesini yiikseltmek, miisteri ve
pazarlama iliskilerini gelistirmek ve sektdrdeki pazar payini artirmaktir. Sektordeki
tiim paydaslar bir araya getirilerek TCDD’nin yiik tagimaciligi yoniinden zayif ve
giiclii yanlar1 tespit edilmis, buna uygun yol haritas1 ve hedefler belirlenmis ve bir

pazarlama stratejisi olusturulmustur.

2.6.1.8. Demiryolu Reformuna Yonelik Teknik Yardim (2013)

Rapor ‘Tiirkiye i¢in AB’ye Katilm Oncesi Mali Yardim Araci Programi’
(IPA) kapsaminda hazirlanmigtir. Reform Projesi Raporlart icerisinde ‘Nihai
Baglangic Raporu’ olarak adlandirilir. ECORYS Nederland BV (NL) sirketi
baskanliginda kurulan bir konsorsiyum tarafindan hazirlanmustir.

Raporda; AB miiktesebatina uygun olarak Tiirk demiryolu sektoriinii yeniden
yapilandirarak rekabete agmak, Tiirk demiryolu sektoriinii serbestlestirmek i¢in bir
strateji  belirlemek, serbestlesme sonrasindaki altyapt kapasite tahsisi ve
tcretlendirme kriterlerini ve wuygulama seklini iceren sebeke bildiriminin
olusturulmasi, AB iiyesi iilkelerle karsilikli tren isletmeciligi kurallarinin
belirlenmesi, kurulmasi zorunlu olan emniyet yonetim sisteminin standartlarinin
belirlenmesi hedeflenmistir (IPA, 2013).

Bu raporda onerilen organizasyon modeli holding modelidir. TCDD ve yeni
kurulacak tagimacilik sirketinin ayni holdinge bagli bagimsiz sirketler seklinde
olmasi1 Ongoriilmiistiir (IPA, 2013: 22).

Ozetleyecek olursak; TCDD tarafindan, 1990°li yillardan itibaren Diinya
Bankas1 ve Avrupa Birligi fonlar1 destegiyle hazirlanan bu raporlarla Tirkiye’de
demiryollarinin serbestlestirilmesi ig¢in bir yol haritast ve cergeve belirlenmistir.
Raporlarda altyapt ve isletmecilik ile yolcu ve yilik hizmetlerinin birbirinden
ayrilmasi oncelikli olarak vurgulanmistir. Demiryolu sektoriiniin serbestlestirilmesi

ve TCDD’nin 6zel sektorle rekabet edebilir seviyeye gelmesi, hiikiimetle iligkilerin

77



seffaf sekilde yiirtitiilmesi, kamu hizmeti yiikiimliiliigli kapsamindaki faaliyetlerin
s0zlesmeyle yliriitiilmesi, siibvansiyonlarin yerinde kullanimimin seffaf takibi TCDD
yonetimine siyasi miidahalelerin engellenerek profesyonel bir yonetim anlayisinin
benimsenmesi, personel sayisinin azaltilmasi reform raporlarinda belirtilen ortak
hususlardandir.

Genel olarak kamu ydnetiminin yeniden yapilandirilmast ve KIT’ lerin
Ozellestirilmesi-serbestlestirilmesi  siirecinde  oldugu  gibi;  demiryollarinin
serbestlestirilmesi siirecinde de i¢c ve dis faktdrler benzerlik gdstermektedir. I
faktorler; TCDD’nin personel, faiz ve diger giderlerinin artarken gelirlerinde ayni
oranda bir artisin olmamasindan dolayr mali yapisinin bozularak hazineye olan
yiikiiniin artmis olmasidir. Siyasi nedenlerle dolayr hizmet iicretlerine zam
yapilamamas1 ve zarar eden hatlardaki trenlerin isletilmeye devam etmesi gelirlerin
artmamasinda etili olmustur. Dis faktorlerin basinda ise, Avrupa Birligi ve Diinya

Bankasiyla yiiriitiilen iliskiler gelmektedir.

2.6.2. Demiryollarinin Serbestlestirilmesinde Avrupa Birligi’nin Etkisi

Tiirkiye’nin Avrupa Birligi miizakereleri resmi olarak 3 Ekim 2005 tarihinde
Luxemburg’da alinan kararla baslamigtir. Bu tarihteki AB Hiikiimetler arasi
Konferansinda ‘Miizakere Cerceve Belgesi kabul edilmistir. Bu belgeye gore
Tiirkiye’nin  Avrupa Birligi miizakerelerinin ii¢ temel konu baghgi altinda
yiiriitiilmesine karar verilmistir. Bu basliklar Kopenhag siyasi kriterlerine uyulmasi,
AB miiktesebatina uyulmasi ve sivil toplumla diyalogun gii¢lendirilmesidir. AB
miiktesebati AB hukuk sistemi anlamma gelmekte ve 35 (fasil) bagliktan
olusmaktadir. Bu fasil basliklar listesinde 14. swrada ‘Tasimacilik politikast® yer
almaktadir (AB, 2001).

AB Miizakerelerinin ilk adimi olan tarama siirecinde AB mevzuatiyla ilgili
aday tilkelere bilgi verilmekte ve uyumlastirma amaciyla tespitler yapilmaktadir. Her
fasil i¢in tarama siireci bittikten sonra bir rapor hazirlanarak miizakerelere baslayip
baslanmayacag karar1 verilmektedir.

AB miiktesebatinin 14. fasil’t kapsaminda bulunan demiryolu sektoriiyle

ilgili tarama siireci neticesinde, onemli tespitlerde bulunulmustur. Bunlar demiryolu
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sektoriinlin serbestlestirilmesi, altyapi isletmeciligi ile demiryolu isletmeciliginin
birbirinden ayrilmasi, karsilikl isletilebilirlik i¢cin gerekli organizasyon yapisinin ve
kurumlarin olusturulmasi, demiryolunda emniyetli seyri saglayacak bir emniyet
yonetim sisteminin kurulmasi, altyapiya erisim kosullarinin serbest rekabeti
saglayacak sekilde belirlenmesi ve yiikk tasimaciliginin serbestlestirilmesi gibi
konulardir. Tiirkiye-AB miizakereleri tarama siirecinde agiklanan tespitlere
bakildiginda demiryollarinin serbestlestirilmesinde takip edilen temel ilkeler oldugu
ve yol haritasi1 belirledigi goriilmektedir (AB, 2001).

Tiirkiye Cumbhuriyeti Hiikiimeti, AB miizakerelerinin geregi olarak 2001,
2003 ve 2008 yillarinda toplam ii¢ tane ulusal program ¢ikarmistir. Bu programlarda
‘demiryolu ulastirmast’ adli bir boliim de bulunmaktadir. Bu boéliimde mevzuatlarin
uyumlastirilmasi, demiryollarinin yeniden yapilanmasinda uyulacak yol haritasi, yeni
organizasyon yapist konularinda takip edilecek AB direktifleri agiklanmistir. Ayrica
3348 sayili ‘Ulastirma Bakanligmin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun’da,
TCDD Ana Statiisiinde ve ‘233 sayili Kamu Iktisadi Tesekkiilleri Hakkinda KHK’de

serbestlesme amacl degisiklik yapilmasi gerektigi belirtilmistir.

2.6.3. Demiryollarinin Serbestlestirilmesi Siirecinde Cikarilan Mevzuat

Tiirkiye’de demiryollarinin  serbestlestirilmesi  siireci 1990’1 yillarda
baglamis, 2011 yilinda ¢ikarilan ve Ulastirma Bakanligi’n1 yeniden yapilandiran 655
sayith KHK ile devam etmistir. Bu KHK ile Ulastirma Bakanligi yeniden
yapilandirilmis ve Bakanliga bagli Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirligi
(DDGM), Demiryolu Koordinasyon Kurulu, Kaza Arastirmalar1 ve Inceleme Kurulu
kurulmustur.

Avrupa demiryollarinin serbestlemesi siirecinde ¢ikarilan AB direktifleri ve
Tiirkiye’nin yirittiigii AB miizakereleri kapsaminda hazirlanan tarama siireci
raporlar1 ve ilerleme raporlar1 rehberliginde 2013 yilinda 6461 sayili Demiryolu
Serbestlestirme Kanunu ¢ikarilmistir. Bu kanunla, 1990’lardan bu yana devam eden
reform calismalar1 uygulamaya gecirilmis ve demiryolu sektdriinde devlet tekeli

resmi olarak kaldirilmistir.
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2.6.3.1. 6461 Sayih Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasmin Serbestlesmesi
Hakkinda Kanun

01.05.2013 tarihinde yaymlanan 6461 sayili kanunun amag¢ ve kapsami;
TCDD’nin altyap1 isletmecisi olarak yeniden yapilandirilmasi, kurumun yeni idari ve
mali yapismin belirlenmesi, TCDD Tasimacilik A.S adinda bir sirketin tren
isletmeciligi yapmak icin TCDD’nin Bagli Ortaklig1 statiisiinde kurulmasi ve bu
sirketin hukuki, mali, idari yapisinin belirlenmesidir. Ayrica demiryolu sektoriinde
devlet tekeli kaldirilarak 6zel sektdriin altyapr ve tren isletmeciligi yapmasinin
oniindeki yasal engel kaldirilmistir.

Yeni kanunla TCDD; demiryolu trafigini diizenleyen, altyap1 isletmeciligi ve
altyap1 yatirimlar1 yapan bir konumdadir. Serbestlesme sonrasi demiryolu altyapisi
kavraminin kapsami genisletilmistir. Daha 6nce demiryolu altyapisi, demiryolu
istyapisi, gar-istasyonlar ve diger tesisler seklinde ayrim yapilirken; yeni yapida
demiryolu altyapist kavrammin kapsamina sinyalizasyon hatlari, elektrifikasyon
hatlari, gar ve istasyon binalari, diger binalar ve yapilar da dahil edilmistir.

Kanuna goére TCDD, sahip oldugu demiryolu altyapisint demiryolu
isletmecilerine adil ve tarafsiz sekilde kullandirmak zorundadir. Ozel sektor
demiryolu altyap1 yatirimlar ve isletmeciligi yapabilecek, TCDD ulusal demiryolu
altyap1 aginda trafik yonetimini tekel olarak yonetecek ve bu hizmet karsiliginda
ticret alacaktir.

6461 sayili kanunun ¢ikarilmasiyla Tagimacilik A.S. 233 sayili KHK ya tabi
bir Kamu Iktisadi tesebbiisii (KiT) statiisiiyle TCDD’nin bagl ortaklig1 olarak
kurulmustur. Demiryolu tren isletmecisi veya altyap1 isletmecisi olarak faaliyette
bulunmak isteyen sirketler Bakanlik’tan yetki belgesi almak zorundadir. Ozel sektdr
altyapi insa ederek kendi altyapisinda isletmeci de olabilmektedir.

Kanuna gore Tasimacilik A.S.’nin yolcu, yiik ve kamu hizmeti yiikiimliliigi
islerinden elde ettigi gelir ve giderlerini ayr1 hesaplarda takip etmesi gerekmektedir.
Bu ayrim yeniden yapilanma siireci iginde kritik dneme sahiptir. Demiryolu hizmeti
kar etmeyen ve maliyetleri yiiksek bir sektdr oldugundan devlet siibvansiyonlariyla
yiiriitiilmektedir. Yeniden yapilanma sonrasi devlet siibvansiyonlar1 seffaflik i¢inde
ve sozlesmelerle yiiriitiilecektir. Kamu hizmeti yiikiimliliigli so6zlesmesinde bilet

ticreti, hat bilgileri, 6deme sekli gibi bilgiler ayrintili belirtilecektir.
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Demiryolu hattinda yapilacak yolcu tagima hizmetinin yolcu basma diisen
maliyetinden, bilet satis hasilati ¢ikarilarak aradaki fark sozlesme kapsaminda
taginan yolcu sayisiyla garpilarak verilecek siibvansiyon tutar1 belirlenecektir. Yolcu
hizmetleri i¢in verilen devlet siibvansiyonuyla yiik tasimaciligindaki zararlarin
kapatilmas1 veya bu paranin farkli alanlara harcanmasi1 rekabet ortamini
bozacagindan, siibvansiyonlarin kullanimimin takibi ve yolcu-yiik hesaplarinin ayri
tutulmasi kritik dneme sahiptir.

Kanunda Tasimacilik A.S.’ye devlet desteginin bes yil ile smirlandiriimasi
dikkat ¢eken bir husustur. Bu konu Tasimacilik A.S. personelinde kaygi yaratmakta
ve kurumun bes yil sonra Ozellestirilme kapsamina alinacagi diisiincesi 6n plana
cikmaktadir. TCDD ve bagl ortakliklar: bu kanunla iktisadi Devlet Tesekkiilii (IDT)
statiisiine getirilmistir. Bu nedenle hem TCDD’nin, hem de Tasimacilik A.S.’nin
sadece verimlilik amaciyla degil, kar amaci da giiderek isletme mantigiyla ve piyasa
kurallarina gore ¢alismasi gerekecektir.

AB, Diinya Bankas1 gibi kurumlarin hazirladigi tim reform raporlarinda
tavsiye edilen hizli ve toplu personel azaltilmasi amaciyla kanunda emeklilik tesviki
hiikmii yer almistir. Bu kanun kapsaminda emekli olmak isteyen personele hizmet
yilina gore kademeli olarak %40’a kadar fazla emekli tazminati diizenlemesi
yapilmistir.

1996-2013 doneminde hazirlanan reform raporlari, AB direktifleri ve Diinya
Bankasi raporlarinda belirtilen hususlarin bir¢ogu 6461 sayili kanun igeriginde yer
almistir. Demiryollarmin serbestlesmesi siirecinin en 6nemli noktasini olusturan bu
kanunla Tiirkiye’de demiryolu mevzuati Avrupa Birligine uyumlu hale gelmistir.
Uygulama da AB’yle uyumun saglanabilmesi i¢in yonetmelikler ¢ikarilmis olup bu

siire¢ AB tarafindan da izlenmektedir.

2.6.3.2. TCDD’nin Yenilenen Ana Statiisu

TCDD Ana statiisii, 6461 sayil1 serbestlestirme kanunu ve 233 sayili KHK ya
bagl olarak yenilenmistir. Yeniden yapilanma sonrast TCDD’nin yeni hukuki yapist,
organizasyon yapisi ve faaliyet alan1 yeni ana statiiyle belirlemistir. TCDD faaliyet

alan1 ana hatlariyla; demiryolu altyapisi insa etmek, altyapi igletmeciligi yapmak,
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demiryolu trafigini tekel olarak yonetmek, ulusal demiryolu agmin devami
niteligindeki yerlerde feribot isletmeciligi yapmak, liman igletmeciligi yapmak olarak
belirlenmistir.

Ana statiiniin faaliyet alanlar1 boliimiiniin 3. Maddesinde; TCDD nin, trafik
yonetimi disindaki faaliyetleri baskalar1 eliyle de yiiriitebilecegi belirtilmektedir. Bu
ifadeye gore TCDD altyap1 isletmeciligi faaliyetlerini bile hizmet alimi yoluyla
tageron firmalara yaptirabilecektir. Bu madde 1995 yili YPK karariyla “Ayrica, tekel
kapsamina giren isler, ekonomik ve zaruri goriilmesi halinde kismen veya tamamen
baskalar1 eliyle de yaptirilabilir.” seklinde bir dnceki ana statiide de bulunmaktaydi
(TCDD, 2016).

2.6.3.3. Serbestlesme Siirecinde Cikarilan Yonetmelikler

Tiirkiye’de demiryollarinin serbestlestirilmesi, 6461 sayili Serbestlesme
Kanununun c¢ikarilmasiyla yasal olarak saglanmis ve kanunun uygulanmasin
aciklamak {izere yonetmelikler ¢ikarilmistir. Demiryollarinda emniyetli bir seyrin
saglanmast ve saglikli bir ara¢ kayit sisteminin olusturulmasi i¢in Demiryolu
Araglan Tescil ve Sicil Yonetmeligi ¢ikarilmistir. Bu yonetmelik ulusal demiryolu
ag1 tizerinde ¢alistirilacak demiryolu araglarinin tescil ve sicil islemlerini diizenlemek
icin ¢ikarilmustir. Tescil belgesi almak ic¢in izlenmesi gereken yasal prosediir,
sertifikasyon siireci ve sertifikasyon veren kuruluslarla ilgili bilgiler ayrintili
diizenlenmistir.

Demiryolu Araglar1 Tescil ve Sicil Yonetmeligi’nin gegici 6. maddesinde:
“Bu yonetmeligin yayimlanmasindan sonra ithal edilecek yurt iginde {retimi
miimkiin olan ylik ve yolcu vagonlarinin 1/1/2020 tarihine kadar tescil islemi
yapilmaz” ifadesi yer almaktadir. Bu yonetmelik hiitkmiinden dolayr demiryolu tren
isletmecileri 2020 yilina kadar yurtdisindan 2. el veya sifir vagon alim
yapamayacaklardir. Bu durum sektore yatirim yapacak demiryolu tren igletmecileri
icin maliyetleri artirict ve olumsuz bir durumdur.

Demiryolu Araclart ve Ana Aksamlar1 Tip Onay Yonetmeligi; tescili zorunlu

olan demiryolu araglarinin tip onaylariin verilmesinde izlenecek prosediirlerle ilgili
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bir diizenlemedir. Bu ydnetmelik 6461 sayili Kanun ve Uluslararasi Demiryolu
Tagimalar1 S6zlesmesi (COTIF)’e dayanarak hazirlanmistir.

Tip; demiryolu araglar1 veya ana aksamlarinin temel tasarim ozellikleri
anlamina gelmektedir. YOnetmelik; demiryolu ara¢ ve ana aksamlarinin tip
incelemelerinin yapilmasi, tip onaylarmin verilmesi, sirketlerin basvuru islemleri,
ticretlendirme ve ceza kosullar1 konularin1 diizenlemektedir. Tip incelemesi siireci
onaylanmis ve yetkilendirilmis kuruluslar tarafindan Tehlikeli Egyalarin Demiryolu
ile Uluslararast Tasinmast Yonetmeligi (RID) ve karsilikli isletilebilirlik teknik
sartnamesi (TSI) kriterlerine gore yliriitiilmektedir.

Demiryolu Emniyet Yonetmeligiyle; demiryolu hatt1 iizerinde giivenli bir
seyir saglanmasi, kurallarin uygulanmasi ve gerekli tedbirlerin alinmasi igin
yapilmasi gerekenler agiklanmistir. Demiryolunda seyir emniyetinin saglanmasi,
izlenmesi, denetlenmesi ve sertifikalandirilmasi i¢in gerekli olan emniyet yonetim
sisteminin ilkelerinin belirlenmesi islemlerini de diizenler. Bu yonetmelige gore tiim
demiryolu tren isletmecileri bir emniyet yonetim sistemi kurmak ve Bakanligin
yetkilendirdigi kuruluslar tarafindan belgelendirmek zorundadir. Ayrica yonetmelikte
emniyet yetki belgesinin siiresi, gecerliligi, yenilenmesi, giincellenmesi,
ticretlendirilmesi, askiya alinmasi ve iptali; ulusal emniyet kurallari, yillik emniyet
raporlari, ortak emniyet yontemleri, ortak emniyet gostergeleri ve ortak emniyet
hedefleri konularinda diizenlemeler yapilmaistir.

Demiryolu Isletmecisi Yetkilendirme Yonetmeligi ise; demiryolu altyap:
isletmeciligi, demiryolu tren isletmeciligi veya demiryolu tasimacilifi alaninda
organizatdr, acente, komisyoncu, gar veya istasyon igletmecisi olarak faaliyette
bulunacaklarin yetkilendirilmesi, denetlenmesi ve diger faaliyetleriyle ilgili konular1
aciklar. Yonetmelige gore yetki belgesi gesitleri; yolcu treni isletmecisi, ylk treni
isletmecisi, gar veya istasyon isletmecisi, organizatdr, acente, komisyoncu yetki
belgesi olarak sayillmigtir. Ayrica yetki belgesi almak veya yenilemek i¢in gerekli
belgeler, sigorta ve mali yiikiimliiliiklerle ilgili hiikiimler, yetki belgesi sahiplerinin
sorumluluklart ve yilikiimliiliikleri, denetim, para cezalar1 ve yetki belgesinin iptali
konulariyla ilgili diizenlemeler yonetmelikte yer almistir.

Demiryolu Tasimaciliginda Kamu Hizmeti Yikiimliligi Yonetmeligi’yle
ise, ulusal demiryolu ag1 lizerinde ticari olmayan yolcu tagimacilig1 hizmetlerinin bir

ticari sozlesme kapsaminda devlet siibvansiyonu verilerek yaptirilmasi islemleri
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aciklanmaktadir. Devlet siibvansiyonu kamu hizmeti yiikiimliliigii s6zlesmesi
yapilarak verilmektedir. Kamu hizmeti ylikiimliiligi isleri 2018 yilina kadar TCDD
Tasimacilik A.S. tarafindan yiiriitillecek, 2018 yili sonrasi acgik ihale yontemiyle
yapilacaktir. S6zlesmeler en fazla 10 yillik siire i¢in yapilabilecektir.

Ticari olmayan hatlarda her bir trenin c¢aligtirilmasi maliyeti ve bilet satis
hasilati hesaplanacak ve aradaki farka makul oranda kar tutar1 da eklenerek
siibvansiyon hesaplanacak ve hizmeti veren sirkete 6denecektir. Yapilacak sozlesme
kapsaminda verilecek kar orani %10 olarak belirlenmistir. Bu yonetmelige gore
kamu hizmeti ylikiimliliigii kapsamindaki isler, 1 Mayis 2018 tarihine kadar yeni
kurulan Tasimacilik A.S. tarafindan yiiriitiilecektir. Bu tarihten sonra ise agik ihale
yontemiyle hizmeti yiirilitecek sirket belirlenecektir.

Demiryolu Altyap1 Erisim ve Kapasite Tahsis Yonetmeligi, demiryolu
sirketlerine ulusal demiryolu altyapisinin esit ve adil sekilde tahsis edilmesini
saglayacak diizenlemeleri icermektedir. TCDD, altyap:r tahsisi yapmak istedigi
hatlara ait tiim bilgileri ve sartlar1 sebeke bildiriminde ilan etmek zorundadir. Ilan
edilen sartlar ve kurallar da rekabeti ve esitligi saglayacak sekilde olmak zorundadir.
Aksi takdirde sektorde, seffafligin ve tarafsizligin teminati olan DDGM tarafindan
gerekli yaptirimlar uygulanacaktir.

Demiryolu sirketleri tren isletmek i¢in altyap:r kapasite tahsis talebinde
bulunmakta ve talebi kabul edildigi takdirde isletilecek her tren i¢in bir erisim
sOzlesmesi imzalanarak tahsis saglanmaktadir. Bu tahsislerin iicretlendirilmesi de
Avrupa Birligi’nin ilgili direktifleri dogrultusunda objektif kriterlere gore
belirlenmistir.

Karsilikli Isletilebilirlik Yonetmeligi uluslararasi demiryolu tagimaciligini
gelistirmek ve kesintisiz bir demiryolu isletmeciliginin saglanmasi i¢in gerekli teknik
diizenlemeleri igermektedir. Bu diizenlemeler emniyet yonetimi, teknik personelin
yeterliligi, bakim, tasarim, modernizasyonlarda standart belirlenmesi gibi konularda
Avrupa Toplulugu norm ve prosediirlerini icermektedir.

Tarafsiz uygunluk degerlendirme kuruluslari, kurum ici akredite kurulus,
altyapinin kaydedilmesi, ulusal arag sicili, ara¢ numaralandirma sistemi, yetkili arag
tipleri i¢in Avrupa sicili, arag iistii kontrol-kumanda ve sinyalizasyon sistemleri, hat
iistii kontrol-kumanda ve sinyalizasyon sistemleri gibi sistemler; AB demiryolu ag1

ve diger ulusal demiryolu aglarinin karsilikli, uyumlu, kesintisiz ¢aligsabilmesi igin
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kullanilmaktadir. Tirkiye’deki demiryolu sirketleri bu uygulamalarin bazilarma
maliyeti artirdigindan dolay1 kars1 ¢gikmaktadir.

Ozetle TCDD’nin serbestlestirilmesi amaciyla ¢ikarilan mevzuata
bakildiginda, Avrupa demiryollarinin serbestlestirilmesi siirecinde ¢ikarilan AB
direktifleri ve TCDD’nin hazirlatigi reform raporlariin etkisi goriilmektedir.
Altyapt ve tren isletmeciliginin birbirinden ayrilmasi, devlet siibvansiyonlarinin
seffaf sekilde takibi, sektordeki tiim tren isletmecilerine esit muamele edilmesi gibi
temel ilkeler mevzuatin omurgasini olusturmaktadir.

Demiryollarinin serbestlestirilmesi siirecini; hem demiryolu sektoriinde devlet
tekelinin kaldirilarak sektore 6zel sirketlerin sektore girisinin saglanmasi, hem de
TCDD’nin piyasada 0Ozel sektorle rekabet edebilecegi sekilde yeniden
yapilandirilmast  olarak ele almak gerekmektedir. TCDD’nin  yeniden
yapilandirilmasi siirecinde taseronlasma konusu, TCDD i¢in hazirlanan raporlarda

deginilen 6nemli konulardandir.

2.6.4. Demiryollarinda Taseronlasma

233 sayili KHK nin 29. Maddesine gore Bakanlar Kurulu her yil, ‘KiT’ler ve
Bagli Ortakliklarinin Genel Yatirim ve Finansman Kararnamesi’ni ¢ikarmaktadir. Bu
kararnameye gore tagseron personel istthdami yasaktir. Ancak, donemsel isler ve
yardimc1 hizmetlerdeki isler i¢in kararnameye koyulan gecici maddeye gore taseron
istihdam1 baglamustir. ilk dénemde Hazine Miistesarhgi’na ve Devlet Personel
Baskanligi’na her yil listeler bildirilmek sartiyla firmalarla protokoller yapilarak
taseron is¢iler istihdam edilmistir. Kisaca TCDD’de taseronlasma siireci 1988°de 657
sayil1 Devlet Memurlar1 Kanunu’nun 36. Maddesinin degistirilmesinin akabinde,
KIT Finansman Kararnameleri’ne eklenen gecici madde ile resmi olarak baslamistir.

TCDD’de taseronlagma ilk olarak 1989 yilinda ‘Bina ve agik alan temizligi’
isiyle baglamistir. Vagon temizligi hizmeti 1989 yilinda, asc¢i-garson hizmetleri 1992
yilinda, trenlerde hosteslik hizmeti 1992 yilinda, kalorifer yakimi hizmeti 1994 yilinda,
garlarda bagaj tasima isleri 1994 yilinda, lokomotif temizligi hizmeti 1995 yilinda,
personel tasima hizmeti 2000 yilinda, is¢i iase hizmeti 2001 yilinda, hemzemin gegit

bekgiligi hizmeti 2004 yilinda, 6zel giivenlik hizmeti 2005 yilinda, ara¢ kiralama
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hizmeti 2006 yilinda, saglik hizmetleri 2006 yilinda, yol bekgiligi hizmeti 2007
yilinda, limanlarda puantorliik hizmeti 2007 yilinda taseronlagmistir (Finansman,
2016). TCDD’de 2015 yil1 itibariyle 3.121 taseron personel gorev yapmakta olup bu

personelin ¢cogunlugu temizlik ve giivenlik hizmetlerinde ¢caligmaktadir.

2.7. TURKIYE’DE SERBESTLESME SONRASI DEMIRYOLU SEKTORU

Serbestlesme sonrasi Tiirkiye’de demiryolu sektoriinlin organizasyon yapisi
degismistir. Daha 6nce Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ve TCDD’den
ibaret olan basit yap1 karmasiklagsmis ve sektordeki paydas sayist artmistir. 655 sayil
KHK ile demiryolu sektoriinii diizenleyecek ‘Demiryolu Diizenleme Genel
Miidiirliigii (DDGM)’, Kazalar1 inceleyecek ‘Kaza Arastirma ve inceleme Kurulu’,
sektdrde koordinasyonu saglayacak ‘Demiryolu Koordinasyon Kurulu’ kurulmustur.
Ayrica TCDD, Tasimacilik A.S., 6zel altyap1 ve demiryolu sirketleriyle birlikte ¢cok
paydasl bir sektor yapisi ortaya ¢cikmustir. 655 sayili KHK nin ¢ikarilmasindan sonra

olusan demiryolu sektdriiniin yeni organizasyon yapisi sekilde goriilmektedir:

ULASTIRMA DENIZCILIK VE HABERLESME BAKANLIGI

Dizenleme ve Denetleme Otoritesi Badimsiz inceleme ve Tavsiye Birimi
i ¥ DEMIRYOLU
DEMIRY“OL':J leZ-E“NLEME KOORDINASYON KAZA ARASTIRMA ve
GENEL MUDURLUGU (DDGM) KURULU INCELEME KURULU
(Emniyet, Lisans ve Rekabet Makarmi)

(Karayolu, Demiryolu, Denizyolu, Havayolu)

1
| DIGER DEMIRYOLU

Demiryolu Tren Igletmecisi R SRR LT LA =S

Demiryolu Altyapi Isletmecisi
TCDD TCDD TASIMACILIK A.S.
Sahibi: Devlet /

n— DIGER DEMIRYOLU
Sahibi: Devlet . _ -
TCDD'nin Bagl Ortakhgi TREN ISLETMECILERI

Kaynak: (Sebeke bildirimi, 2017)

Sekil 1. 655 Sayih KHK Sonrasi Demiryolu Sektoriiniin Organizasyon Yapisi
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2.7.1. Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirliigii (DDGM)

DDGM serbestlesen sektorde faaliyet gosterecek sirketlerin esit sartlarda ve
tam rekabet ortaminda c¢alismalarini saglamak i¢in kurulmustur. Sektordeki tescil,
yetkilendirme, denetim, diizenleme, kamu hizmeti yiikiimliligli islerinin
yiiriitiilmesini takip etme yetkisi ve gorevi DDGM’ye aittir. Sektérde kamu-6zel,
yerli yabanci ayrimi yapilmadan faaliyetlerin devamiin saglanmasi kurumun
sorumlulugundadir. TCDD tarafindan hazirlanan ve demiryolu sirketlerine
kullandirilacak demiryolu altyapisiyla ilgili hususlarin yer aldig1 sebeke bildirimi de
DDGM onayimdan gegtikten sonra yayimlanacaktir. Sektorde rekabete zarar verecek
bir husus goriildiigli takdirde taraflara DDGM tarafindan gerekli uyarilar
yapilmaktadir.

2.7.2. Kaza Arastirmalari inceleme Kurulu

Kara, hava, deniz ve demiryolunda meydana gelen kazalarin merkezi olarak
incelenmesi, glivenli, emniyetli bir seyrin saglanmas1 amaciyla 2011 yilinda ¢ikarilan
655 sayilh KHK ile kurulmustur. Yedi iiyesi bulunan kurul, kazalari inceleme,
kazalarla ilgili raporlar olusturma ve istatistikler tutma gorevlerini ylriitmektedir.

Kurul, demiryolunda bir kaza meydana geldiginde kazanin altyapidan mi
yoksa tren isletmecilerinden mi kaynaklandigini, taraflarn kusur oranlarini
aragtirmaktan ve zararin dogru taraftan adil sekilde tazminini saglamaktan
sorumludur. Demiryolu kazalarinda maddi hasarlar yiiksek, taraflarin kusur
oranlarin1 belirlemek ise zordur. Biiylik bir kazanin demiryolu sirketinin iflas
etmesine bile sebep olabilecegi diisiiniildiiglinde kurulun bagimsiz, tarafsiz ve adil

sekilde faaliyetini yiiriitmesi sektdrde hayati 5Snem arz etmektedir (KAIK, 2016).

2.7.3. Demiryolu Koordinasyon Kurulu

Demiryolu Koordinasyon Kurulu; altyapr isletmecileri ve demiryolu tren

isletmecileri arasindaki koordinasyonu saglamak i¢cin 655 sayii KHK ile
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kurulmustur. Ayrica demiryolu sektoriiniin siirdiiriilebilir bir rekabet ortaminda
verimli sekilde faaliyetlerini yerine getirmesi i¢in politikalar gelistirmek, demiryolu
sektoriinii izleyerek siirdiiriilebilir bir yap1 kazanmasi i¢in teklif hazirlamak,
demiryolu sektorii yatirnm ihtiyaciyla ilgili ¢aligmalar yapmak kurulun gorevleri
arasindadir (http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2017/06/20170602-6.htm , 2017).

Kurul; demiryollarindan sorumlu Miistesar Yardimcisi Baskanliginda
Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirii, Altyap1 Yatirimlar1 Genel Midiirti, Tehlikeli
Mal ve Kombine Tasimacilik Genel Midiirii, TCDD Genel Midiirii ve TCDD
Tasimacilik A.S. Genel Miidiirtinden olugmaktadir.

2.7.4. TCDD ve Altyap:1 Hizmetleri

TCDD yeniden yapilanmasini tamamlamis, altyapi ve isletmecilik isleri
tamamen birbirinden ayrilmistir. Tasimacilik A.S. personelinin TCDD’den ayrilmasi
ve yeni kurumlarina resmi gec¢isi tamamlanmistir. Serbestlesen demiryolu sektoriinde
altyap1 isletmecisi olan TCDD, ayni zamanda demiryolu trafigini de tekel olarak
yonetmektedir. TCDD, altyapt isletmeciligini yaymladigi sebeke bildirimi
aracilifiyla objektif ve seffaf sekilde yiirlitecektir. 6461 sayili Serbestlesme
Kanunu’na gore lisansim1 Bakanlik’tan almak sartiyla 6zel sirketler de demiryolu
altyapi isletmecisi olabilmektedir. Bu alanda devlet tekeli s6z konusu degildir.

Tiirkiye ulusal demiryolu aginin ¢ogunlugu tek hatli ve sinyalsizdir. Tek hat
isletmeciliginde trenler gecis Onceligine gore birbirini beklemek zorunda oldugundan
seyir slireleri uzamakta, sinyalsiz hatlarda da trenler anlik takip edilemediginden
trenlerin birbirini bekleme siireleri uzayabilmektedir. Elektriksiz hatlarda yapilan
tren isletmeciligi de daha yiiksek enerji maliyetiyle ve daha yavas yapilmakta ve
seyir siireleri uzayarak hat kapasitesi diismektedir. TCDD, altyap: kapasitesini
artirmak icin Tirkiye’nin bircok yerinde yilik yogunlugu olan demiryolu hatlarin
elektrikli, sinyalli ve bazi yerlerde c¢ift hatli hale getirme projeleri yiiriitmektedir ve
bu nedenle birgok hat gecici olarak isletmecilige kapali durumdadir. Dogu ve
giineydogudaki demiryolu hatlarinin da bir bdliimii terér nedeniyle kapali
bulunmakta ve Tiirkiye’nin bir¢ok bdlgesinde demiryolu tasimaciligi yapilamamasi

Ozel sirketlerin sektore giris tarihini ertelemektedir.
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Altyap1 hizmetlerinde de devlet tekeli kaldirilmis ve 6zel sektoriin de kendi
insa ettigi demiryolu altyapisinda altyapr isletmeciligi yapabilmesi yasal olarak
miimkiin hale gelmistir. Ozel sektdriin biiyiik altyap: yatirimlar: yapmasi beklenmese
de organize sanayi bolgelerinden ana hatlara iltisak (baglant) hatlar1 yapmalar

beklenebilir.

2.7.4.1. TCDD’nin Yeni Organizasyon Yapisi

Yeniden yapilanma sonrasi TCDD’nin organizasyon yapisinda bazi
degisiklikler olmustur. Eski organizasyon yapisinda yapim ve bakim faaliyetleri
parca parca farkli dairelerin is taniminda yer almaktayken yeni yapida kurumdaki
tliim yapim ve bakim isleri ayr1 ayri tek bir yonetim biriminde toplanmustir.

Serbestlesme Oncesinde tesisler birimleri; elektrifikasyon, sinyalizasyon
hatlari, trafolar, diger elektronik tesis ve cihazlarin bakimlarim1  ve
modernizasyonunu; yol birimleri ise yol bakimi ve modernizasyonu yapmaktaydi.
Yeniden yapilanma sonrasinda yol ve tesisler birimleri birleserek; bakim birimi
olarak yeniden kurulmustur. Bu birimler mevcut yol ve tesislerin bakim islerini
yiiriitecektir.

Tesisler ve yol birimlerinin is tanimlarinda yer alan tiim modernizasyon isleri
de yeni kurulan modernizasyon birimleri tarafindan yiiriitiilecektir. TCDD demiryolu
altyapis1 dahilindeki hatlar hizli sekilde elektrikli ve sinyalli hale getirilmektedir.
Modernizasyon dairesi tarafindan bu projeler yiiriitiiliip tamamlanmakta ve
sonrasinda hatlar bakim dairesinin idaresine teslim edilmektedir.

Yol dairesindeki yeni yol yapim isleri ve emlak insaat dairesindeki bina
yapim isleri demiryolu yapim dairesine ge¢cmistir. Boylece emlak insaat birimlerinin
ismi ‘emlak dairesi-miidiirliikkleri’ olarak degismis ve is tanimlar1 da buna uygun hale
getirilmistir. Demiryolu yapim ve etlit proje daireleri ‘yapim grubu’ olarak
adlandirilmaktadir.

Yeni yapida trafik birimleri ikiye boliinmiis ve ‘kapasite yonetim’ birimleri
kurulmustur. Trafik dairesinin yeni ismi ‘trafik ve istasyon dairesi’ olmustur. TCDD,

ulusal demiryolu aginda trafik yonetimini tekel olarak yonetmeye devam edecektir.
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Gar, istasyon ve ilgili diger bina ve tesislerin yonetimini de trafik ve istasyon dairesi,
trafik yonetimiyle birlikte yiirlitecektir.

Demiryolu hatlar1 sinyalli hale geldikge; trafik yOnetimi daha etkin
yapilmakta, trenlerin birbirini bekleme siireleri azaldigindan tren seyir siireleri
diismekte ve demiryolu hat kapasitesi ylikselmektedir. Merkezi trafik yonetimi
politikasiyla daha az personel ve maliyetle isletmecilik devam edecektir.

Yeni kurulan kapasite yonetim dairesinin ana gorevi sebeke bildiriminin
yaymlanmasi, demiryolu altyapisinin demiryolu isletmecilerine kullandirilmasi ve
ticretlendirilmesidir. Bunun disinda demiryolu altyap: kapasitesinin artirilmasi ve
gelistirilmesi icin projeler yapmak da goérev tanimindadir. Dairenin resmi gorev
tanimi soyle belirtilmektedir:

Kapasite Yonetim Dairesi Baskanligi, ilgili mevzuat gercevesinde; demiryolu
altyapt kapasite tahsis ve iicretlendirme sistemini olusturmak, sebeke bildirimini
yaymlamak, bu dogrultuda demiryolu altyapr kapasitesinin tahsisi ve kullanimina
iliskin demiryolu tren isletmecilerinin talep ve onerilerini degerlendirmek, erigim ve
kullanim ticretlerini tahakkuk ettirmek, tesekkiil icerisinde de bunlarla ilgili gerekli
koordinasyonu saglamak amaciyla kurulmustur." denilmektedir. Bu tanima gore
kapasite yOonetim dairesi serbestlesen sektorde TCDD’nin disa agilan kapist ve
piyasanin muhatabi roliinii istlenmis stratejik bir dairedir.

Demiryolu hatlarinda tren isletmek isteyen demiryolu sirketleri kapasite talep
basvurularii kapasite yonetim dairesine yapacaklardir. Bu talepler degerlendirilecek
ve uygun goriiliirse demiryolu sirketleriyle bir erisim sdzlesmesi imzalanacaktir.
Imzalanan bu erisim sézlesmelerine gére bir ORER (tren hareket grafigi)
olusturulacak ve c¢izilen ORER’e gbre demiryolu altyapisi demiryolu sirketlerine
kullandirilacaktir.

Yeni organizasyon yapisinda demiryolu altyapisi, kavrammin kapsami da
genisletilmistir. Yeni tanima gore; altyapi; iist yapi, sinyalizasyon, elektrifikasyon
hatlari, trafolar, gar ve istasyonlar, lojistik merkezleri ve diger bina ve tesislerin
toplamma ‘demiryolu altyapist’ denilmektedir.

Genel Midiir Yardimcilar1 da yapimdan sorumlu, bakimdan sorumlu,
sebekeden sorumlu, idari ve mali islerden sorumlu seklinde ihtisasa gore ayrigmistir.
Trafik ve istasyon yonetimi ile kapasite yonetim daireleri sebekeden sorumlu genel

midiir yardimcisina, demiryolu yapim, etiit proje ve modernizasyon daireleri de
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yapimdan sorumlu genel miidiir yardimeisina baglanmistir. TCDD yeni organizasyon

semasi asagida gosterilmistir:

TCDD ORGANIZASYON SEMASI

ULASTIRMA DENIZCILIK VE HABERLESME BAKANLICI

YONETIM KURULU BASKANI
Isa APAYDIN

YONETIM KURULU

YONETIM KURULU
1C DENETIM BASIN YAYIN VE HALKLA BOROSU
DAIRES| BASKANLIGI ILISKILER MOSAVIRLICI —_—
EMIRYOLY EMNETIVE RISK GENEL MUDUR OZEL KALEM

YONETMI MOOORLOCH

il MODORLOGO

TEFTIS KURULY Isa APAYDIN ;
BASKANLIGI ———
ESKISEHIR
BAGLI ORTAKUKLAR 1+ (EICEL
SIVAS
L TOVASAS
ADAPAZARI

ALT YAP| YAPIM ALT YAPI BAKIM SEBEKE YONETIMI IDARI HIZMETLER MAL! HIZMETLER
GENEL MODOR YARDIMCISI GENEL MUDUR YARDIMCISI GENEL MODUR YARDIMCISI GENEL MODOR YARDIMCIS! GENEL MODOR YARDIMCIS!

DEMIRYOLU BAKIM ETOT VE PROJE DAIRESI EMLAK DAIRES! SATIN ALMA VE STOK KONTROL DESTEK HIZMETLERI
DAIRES BASKANLIG BASKANLICI BASKANLICI EERRLE AN DAIRES| BASKANLIG!

DEMIRYOLU MODERNIZASYON TRAFIK VE ISTASYON YONETIMI INSAN KAYNAKLARI BILGI TEKNOLO)ILERI LIMAN VE FERIBOT YONETIMI
DAIRES| BASKANLICH DAIRES! BASKANLIGH DAIRES| BASKANLIGI DAIRES| BASKANLIGI DAIRES| BAFKANLIG!

DEMIRYOLU YAPIM KAPASITE YONETIM MAL ISLER ULUSLARARASIILISKILER DATEM ISLETME
DAIRES| BASKANLIGI DAIRES| BASKANLIGI DAIRES| BASKANLIGH DAIRES| BASKANLICI MODORLOGO

STRATEJ| GELISTIRME
DAIRES! BASKANLIG

Kaynak: (TCDD Organizasyon, 2017).

Sekil 2. TCDD’nin Yenilenen Organizasyon Semasi

2.7.4.2. Sebeke Bildirimi

Sebeke Bildirimi, demiryolu sirketlerine tahsis edilecek demiryolu
altyapisinin teknik 6zelliklerini, tahsis kosullarini, iicretleri ve ilgili diger hususlari
belirten bildirimdir. Demiryolu tren isletmecileri ilan edilen altyap: i¢in bagvuruda
bulunur ve erisim sézlesmesi imzalayarak zamani geldiginde bu hatt1 kullanirlar.
Sebeke bildirimi kapsadigi donemin baslangicindan iki yil 6nce ilan edilmektedir
yani 2019 sebeke bildiriminin, 2017 yilinda ilan edilmesi gerekmektedir. Sebeke
bildirimi 6zetle genel bilgiler, altyapiya erisim kosullari, altyap: teknik 6zellikleri,
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kapasite tahsis kosullari, verilecek hizmetler ve bu hizmetlerin iicretlendirilmesi
boliimlerinde olusur.

Sebeke bildirimi ilan edildikten sonra ulusal demiryolu altyap: aginda tren
isletmek isteyen sirketler kapasite taleplerini TCDD’ye ileteceklerdir. Talep
basvurusu isletilecek her bir tren i¢in ayr1 ayr1 yapilacak olup, igeriginde zaman, hat
kesimi ve tren bilgileri yer alacaktir. TCDD bu talepleri toplayarak taslak bir ORER
olusturacaktir. ORER; tren kalkis, varis, durus gibi hareket bilgilerini gosteren ve
tren ¢izgilerinden olusan bir grafiktir.

Kapasite talebi kabul edilen her tren icin bir tren ¢izgisi ¢izilmektedir. Taslak
ORER ilan edildikten sonra itiraz, ekleme, ¢ikarma, giincelleme siireci tamamlanarak
nihai ORER olusturulmaktadir. Talebi kesinlesen sirketlerle erisim sozlesmesi
imzalandiktan sonra tren ¢izgileri resmi olarak tahsis edilmis olmaktadir. Altyap1
kapasite tahsisinde oncelikli tahsis durumlar1 ve tahsis kriterleri sebeke bildiriminde
ilan edilmekte olup seffaf ve objektif bir kapasite tahsis politikas1 benimsenmektedir
(Sebeke bildirimi, 2017).

2017 yili sebeke bildirimi gecis doneminin zorlugu nedeniyle normal
takviminden gecikmeli olarak 28.11.2016 tarthinde TCDD web sitesinde
yaymlanmistir. Sebeke bildiriminin amaci, altyap1 kapasite tahsis bagvurusu yapacak
demiryolu sirketlerine belli hususlarda gerekli bilgileri vererek seffaf ve adil bir
tahsis siireci olusturmaktir. Sebeke bildiriminde ilan edilen belli basli hususlar
sunlardir:

Demiryolu altyap1 tahsis ve kullanim kosullariyla ilgili genel bilgiler ve
dikkat edilmesi gereken hususlar, TCDD’ye ait hizmet tesislerinden yararlanma
kosullar1 ve bu hizmetlerin {cretlendirilmesi, Demiryolu altyapisinda TCDD
tarafindan verilen ek ve yardimci hizmetlerin Ozellikleri, kullanim sekli ve
ticretlendirilmesi, TCDD’ye ait demiryolu altyapisina erisim kosullar1 ve ticretleri.

2017 yili i¢in uygulanacak sebeke bildirimini hazirlama ve uygulama

stireciyle ilgili takvim asagidaki tabloda belirtilmistir:
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Tablo 10. Sebeke Bildirimi Uygulama Takvimi (2017)

DONEM ISLEMLER

Kasim 2016 28 Kasim 2016 Sebeke Bildirimi yayimlanir.

Kasim- 2016 | 29 — 30 Kasim 2016 tarihleri arasinda tren ¢izgisi talepleri alinir.

Aralik 2016 01 - 18 Aralik 2016 tarihleri arasinda taslak ORER hazirlanir ve ilan edilir.

19 - 20 Aralik 2016 tarihleri arasinda ilave talepler alinir ve koordinasyon siireci

Aralik 2016

isletilir.

21 - 27 Aralik 2016 tarihleri arasinda talep edilen trenler ve ilave talepler igin ¢izgi
Aralik 2016

tahsisi yapilir. Erigsim S6zlesmeleri imzalanir.

27 Aralik 2016 tarihinden itibaren 01.01.2017-10.12.2017 dénemine ait ORER
Aralik 2016

yayinlanir.

Aralik 2016 01 Ocak 2017 giinii saat 00.01 den itibaren 2017 y1lt ORER plan yiiriirliige girer.
Kaynak: (Sebeke bildirimi, 2017: 21)

2.7.4.3. Demiryolu Altyapisinin Tahsisinde Uyulacak Kriterler

Piyasadaki rekabet ortamin1 giiclendirmek i¢in objektif kriterlere dayanan bir
kapasite yOnetim sisteminin kurulmasi ¢ok Onemlidir. Demiryolu altyapisina
erisimde  Oncelik sirast  sebeke bildiriminde ilan edilen kriterlere gore
belirlenmektedir. Bir demiryolu hat kesimine kapasitenin iizerinde talep geldigi
takdirde, o hat kesimi sikisik altyap: ilan edilmektedir. Sikisik altyapr ilan edilen
hatlarda tahsis Onceligi trenin cinsine gore belirlenmektedir. Tren cinslerine gore
tahsis onceligi listesi asagida belirtilmistir (Sebeke bildirimi, 2017: 22).

1. Banliyo trenleri,

Uluslararas1 yolcu trenleri,

Kamu hizmeti ylikiimliiliigiine gore ¢alistirilacak yolcu trenleri,
Diger ulusal yolcu trenleri,

Uluslararasi ytik trenleri,

Ulusal (Yurt i¢i) yiik trenleri,

A

Hizmet, is, destek doniisii, tek lokomotif vb. trenler.
Oncelik siralamasmin esit olmasi halinde, asagida siralanan kriterler esas

alarak islem yapilacaktir;
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1. Cergeve anlagmasi kapsaminda talep edilmis giizergahlar,

2. Talep takvimine uygun olarak zamaninda yapilan talepler,

3. Haftalik periyotlarda veya daha siklikla calisacak ve kapasiteyi

maksimum kullanacak talepler,

4. Onceki donemde, tahsis edilen kapasiteyi yiiksek performansla kullanmis

sirketlerin talepleri,

5. Uzun glizergah talepleri,

6. Uzun siireli talepler,

7. Donem icinde yapilan taleplerde, talep tarihi itibariyle Once yapilan

talepler (Sebeke bildirimi, 2017: 23).

Serbestlesen sektorlerde; devletin piyasaya giren tiim sirketlere esit
davranmasi tam rekabetin saglanmasi i¢in en Onemli ilkedir. Piyasaya ilk giren
sirketin piyasaya hakim olarak haksiz rekabet yaratmasinin engellenmesi de devletin
onemli gorevlerindendir. Serbestlesen demiryolu sektoriinde demiryolu altyapisinin
sirketlere tahsisinde belirlenen bu kriterler sebeke bildiriminde ilan edilmekte ve adil
bir kapasite tahsisi saglamaktadir. Bu tahsis siiregleri DDGM’nin kontrolii ve

onay1yla yiiriitiilmektedir.

2.7.4.4. Demiryolu Altyap: Ucretlendirme Sistemi

TCDD, isletmeciligini yaptig1 ve {icretlendirdigi hizmetlerini sebeke
bildiriminde ilan etmektedir. Bu hizmetler; ‘Asgari erisim paketi’ kapsamindaki
hizmetler, hizmet tesislerinden yararlanma, ek ve yardimci hizmetler seklindedir
(Sebeke bildirimi, 2017: 25).

Asgari erisim paketi demiryolunda tren isletecek demiryolu sirketlerinin;
kendilerine tahsis edilen demiryolu altyapisint kullanirken hizmetin geregi olarak
kullanmak zorunda olduklar1 hizmetlerdir. Bu hizmet paketinin igerigindeki
hizmetler sunlardir: demiryolu sirketi tarafindan yapilan kapasite talebini isleme
alma, talep edilen altyap1 kapasitesinin tahsisi ve kullanimi, hat ve kavsaklarin tren
isletmeciligi sirasinda kullanimi, tren trafigiyle ilgili; iletisim, sinyalizasyon, tren

hareketi, kumanda ve sevkiyat gibi bilgilerinin kullanimi, elektrik akimi saglanmasi
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icin gerekli arag, gere¢ ve malzeme kullanimi, hizmetin uygulanmasia iligkin diger
gerekli bilgilerin kullanima.

Demiryolu altyapisinin {icretlendirilmesi farkli parametrelerden olusan bir
formiille hesap edilmekte olup, bu parametreler AB direktifleri referans alinarak
belirlenmistir. Altyap1 kapasite licreti hesaplama formiilasyonu; tren seyir mesafesi, tren
smifi katsayisi, hat ve teknik ekipman smifi katsayisi, tren agirhigi katsayisi, giizergaha
gore yogunluk katsayisi, hizmet tesislerinden yararlanma durumu gibi parametrelerden

olusmaktadir. Bu ticret hesaplama formiilasyonu asagida gosterilmistir:

Altyapi Kullanim Ucreti = Altyapi Erisim Ucreti (a)
(+) Tesis Kullanim Ucreti (b)
(+) Ekve YardimciHizmetler (c)

Utnplam= (5Ftrkrrzx Miem X TreatXTSkat X Yieat X HTSkar X TAgat X Ciar X [Jzki}) + 2 [\( ES; XM!')}"'(UEI' X Mg )]
L

¥
(a) (b) (c)
Usoptam = Tahsis edilen kapasiteye ait toplam Altyapi Kullanim Ucreti (TL)
B Fagre Tren kilometre icin birim fiyat (TL/tren-kilometre)
My = Tren seyir mesafesi (km)
Treat = Talep zamani katsayisi
(a) — TSikar = Tren sinifi katsayisi
e~ = Guzergahlara gore yogunluk katsayisi
HTSiqae = Hatve teknik ekipman sinifi katsayisi
TAya = Tren agirhgi katsayisi
Crat = Cevre katsayisi
_ PZig4 = Pik zaman katsayisi
(b) AJ'f ES; = Hizmet tesislerinden yaralanma
17 M; = ES; miktari veya adedi
(c) | U,y = Ek ve Yardimci Hizmetler
|,7 M = Ug miktari (kwh)

Kaynak: (Sebeke bildirimi, 2017)

Sekil 3. Demiryolu Altyapist Kullanim Ucreti Hesaplama Formiilii

Demiryolu sektoriinde tam rekabet ortamimnin saglanmasi i¢in devletin
piyasayr adil, tarafsiz ve seffaf politikalarla yonetmesi gerekmektedir. Bu
tarafsizligin ve adaletin saglanmasi i¢in de tarafsiz ilkeler belirlenerek devlet de
dahil, sektordeki tiim paydaslarin bu ilkelere uymasi gerekmektedir. Sebeke
bildiriminin i¢eriginde altyapi tahsisi ve licretlendirmesiyle ilgili objektif kriterlerin
de yaymlanmas1 sektordeki tam rekabet ortaminin saglanabilmesi i¢in ¢ok énemlidir.
AB direktiflerine dayanarak hazirlanan bu kriterlere sektordeki tiim paydaslar uymak

zorundadir ve siire¢ Bakanliga bagli DDGM tarafindan denetlenmektedir.
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2.7.5. TCDD Tasimacilik A.S.

TCDD Tasimacilik A.S., demiryollarinin serbestlestirilmesini saglayan 6461
sayil1 kanunla demiryolu isletmeciligi yapmak i¢in TCDD’nin bagl ortaklig1 olarak
KIT statiisiinde kurulmustur. Kurum temel olarak yolcu tasimacilig, yiik tasimacilig
ve ara¢ bakim birimlerinden olusmaktadir. Tagimacilik A.S.’nin organizasyon semasi

asagida gosterilmistir:

- g Genel
Genel Mudur
]
| 1 1
f1ACT Ana Operasyon Malive idari Operasyon Destek.
| | 1 | H | | | | 1
- o Ticari . Insan Destek Strateji Arag Bilgi
Daire Bagkanlar ter =k W voicu oa Jlf iriskiler i s W kavnakian i Hizmeticri W Gelistime sakim [l *22n=rm W Teknolojiri
DB g DB DB DB DB DB
Servis Muddrleri Lojistik M volcu e
) SM akim
(1. Kademe Tagra) | | =M
Miudir/Sefler Arag
/5 Lojistik Yg';:‘ Bakim [l Atsiye
(2. Kademe Tagra) Mo W mar/sen Onanm Jif - Mer
e Bakim Bakim
3. Kademe Taﬁra L“;J;:“ Giseler onanm M Onanm
sefi sefi

Kaynak: (Tasimacilik A.S., 2017).

Sekil 4. TCDD Tasimacilik A.S. Organizasyon Semasi

Yeniden yapilanma sonrast TCDD ve Tagimacilik A.S.’nin ayrigmasi siireci
resmi olarak tamamlanmis, 10.000’e yakin personelin TCDD’den Tagimacilik
A.S.’ye gecisi 2017 yili Ocak ay1 itibariyle saglanmistir. Tagimacilik A.S. Genel
Miidiirligli, TCDD Genel Miidiirliigli binasinda faaliyetini siirdiirmeye baslamistir.
TCDD yolcu, lojistik ve ara¢ bakim birimleri tiim personeliyle birlikte Tagimacilik
A.S.’ye devredilmigstir. Destek birimlerinde ¢alisan personelin ise yaklasik {icte
birinin kura yoluyla devri saglanmistir. Kurumun idari personel norm kadrosu
miimkiin oldugunca diisiik tutulmustur.

Tagimacilik A.S.’nin organizasyon yapisinda ana omurgayr ara¢ bakim,
lojistik ve yolcu tasima birimleri olusturmaktadir. TCDD’nin tasra teskilatinda
bulunan personel miidiirliigii gibi bazi servis miidiirliikleri Tagimacilik A.S.’de

kurulmayarak sade bir organizasyon yapisi olusturulmustur.
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Ayrica tagradaki servis miidurliikleri direk merkeze baglh calismakta olup,
bolge miidiirliigii yapilanmasi1 bulunmamaktadir. Bolge midiirliigii yapilanmasinin
kapatilmas1 gerektigi reform siirecinde Diinya Bankas1 ve AB tarafindan hazirlanan

raporlarda da belirtilen hususlardan olup serbestlesme kanunuyla gerceklestirilmistir.

2.7.5.1. Ara¢ Bakim Faaliyetleri

Demiryollarinda ara¢ bakim atdlyeleri her cografi bolgede, demiryolunun
gectigi birgok yerde bulunmaktadir. Eski buharli trenlerin c¢alistigt donemlerde
trenlerin bakimlarinin sik yapilmasi gerektiginden ve hizlarinin yavas oldugundan
bakim merkezlerinin birbirine yakin ve sayica fazla olmasi bir zorunluluktu.
Gilinlimiizde demiryolu altyapisinin modernizasyonlarinin yapilmis ve tren hizlarmin
artmis olmasina ragmen atdlye sayilar1 ve siklig1 degistirilmemistir.

Diinya Bankast ve AB tarafindan hazirlanan raporlarda da buharh
lokomotiflerin kullanildigi dénemden kalan bu atdlye politikasinin degistirilmesi,
daha az sayida ve gii¢glendirilmis merkezi atdlye politikasinin benimsenmesi gerektigi
ve hatta uygun yerlerde hizmet alimina gidilmesinin faydali olacagi belirtilmistir.
Serbestlesme sonrasi reform raporlarinda belirtildigi gibi bu atdlyelerin birlestirilerek
merkezi bakim politikasinin benimsenmesi diisiiniilmekte olup heniiz uygulamaya
gecirilmemistir.

Sektore yeni girecek demiryolu sirketleri araglarmin bakimlarmi isterlerse
Tasimacilik A.S. arag bakim atdlyelerinde licretini ddeyerek yaptirabileceklerdir.
Demiryolu baglantis1 bulunan organize sanayi bolgelerinde de demiryolu araglarinin
bakimimi yapacak kapasitede 6zel atdlyeler mevcuttur. Bu illerde sirketlerin arag
bakimlarini 6zel atdlyelere yaptirmalart muhtemeldir.

Ara¢ bakim faaliyetleri demiryolu isletmeciliginde onemli bir maliyet
kalemidir. Tasimacilik A.S.’de calisan personelin 6nemli bir boliimii bakim
atolyelerinde c¢alistifindan personel maliyetinin 6nemli kismi da bakimla ilgilidir.
Ayrica demiryolu araglarinin yedek pargalari genellikle Avrupa iilkelerinden ithal
edildiginden bakim maliyetlerini de ylikseltmektedir.

2009 yilinda TCDD’yi yeniden yapilandirma kapsaminda R&H Railway

Consultants sirketine hazirlattirilan ‘TCDD’nin Bakim Programinin Incelenmesi’
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raporunda da belirtildigi gibi demiryollarinda etkin bir bakim ydnetim sistemi
kurularak gereginden fazla yapilan bakimlar azaltilmalidir. Ayrica bu raporda, bakim
atolyelerinde calisan is¢i, memur sayilarinin ve memur/is¢i oraninin ¢ok yiiksek
oldugu belirtilmis ve memur/is¢i oranimnin 1/15 olmasi gerektigi belirtilmis ve bakim
atolyelerinde yapilacak personel rasyonalizasyonuyla personel sayilarinin azaltilmasi

gerektigi belirtilmistir (Bakim2009: 145).

2.7.5.2. Yiik Tasimacihig1 Faaliyetleri

Sekil 5’den goriilecegi iizere demiryoluyla yapilan yiik tasimalarinin %31’ini
dolu konteyner, %23’linli cevher ve metal artiklar, %11’ini kdmiir, linyit gibi kati
mineral yakitlar, %11’ini ara¢ ve makine, %8’ini kimyasal maddeler, %6’sin1 idari
tagimalar, %4’linii de insaat malzemeleri ve mineraller, %3’iinli metaliirji iirlinleri;
geri kalanmi da tarim friinleri, canli hayvan ve giibre, olusturmaktadir. Dolu
konteyner tagimaciliginin ise c¢ogunlugu ozel sektor vagonlartyla yapilmaktadir

(TCDD Istatistik, 2015: 20).

Madde Cinsleri itibariyle 2015 Yilinda Taginan Ton

Kati Mineral
Yakitlar(Kémur,Linyit,Kok)
11%

Tar.Uriin. ve Canli
idari Tasima Hay.+Giibre
6% 1%

Kimyasal Maddeler

Dolu Konteyner
8%

31%

Uretilmis
Mineraller,insaat
Malzemeleri
4%

Ara¢ Makine
11%

Glbre
Metalurji Gri®féri
3%

Diger Tasima
1%
Gida Maddeleri

Cevher ve Metal Artiklar 1%
23%

% .

Kaynak: (TCDD Iistatistik, 2015: 20).
Sekil 5. Madde Cinslerine Gore Demiryolunda 2015 Yilinda Tasman Yiikler
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Serbestlesen demiryolu sektoriinde rekabet o6zellikle yik tasimaciliginda
yasanacaktir. Ozel sektdrle rekabet etmek zorunda olan Tasimacilik A.S. yiik
tagimaciligryla ilgili stratejiler belirleyerek kar eden bir kurum haline gelmek
istemektedir. Yolcu tasimaciligindaki slibvansiyonlarin yiik tasimaciliginda
verilmeyecek olmasi kurumun bu alandaki performansini ve politikalarin1 daha da
onemli hale getirmistir.

Vagon maliyetleri, Tasimacilik A.S$.’nin hedeflerine ulagmasi 6niinde ciddi
bir engel teskil etmektedir. Kurumun, tagimacilikta hedefledigi pazar payina ve yiik
potansiyeline ulasabilmesi i¢in uygun 6zellikte vagon alimi yapmas1 gerekmektedir.
Yiik vagonlar1 yiikiin niteligine gore 6zel olarak iiretilmektedir. Ayrica isletmecilik
hizin1 artirabilmek i¢in vagon hizlarinin da artmasi gerekmektedir. Kurumun vagon
parkindaki mevcut vagonlarin bir boliimii eski model ve yavastir. Tasimacilik
A.S.’ye ait yiik vagonlarinin tiplerine ve yas gruplarina gére dagilimi asagidaki

tabloda gosterilmistir.

Tablo 11. Yiik Vagonlarimin Tiplerine ve Yas Gruplarina Gore Dagilimi

Yiik Vagonlarinin Tiplerine ve Yas Gruplarina Gore Dagilimi

Yas Gruplan Kapah Acgik Platform Sarmich Toplam
0-9 1.243 1.382 3.102 399 6.126
10-19 681 1.186 305 - 2.172
20-29 636 2.034 898 1 3.569
30-39 2.272 855 1.613 136 4.876
40-49 344 769 623 171 1.907
50 + 67 68 65 117 317
Toplam 5.243 6.294 6.606 824 18.967

Kaynak: (TCDD istatistik, 2014:40).

Tabloda goriildiigii gibi kurum vagonlarmin yaklasik {igte biri 30 yasin
tizerinde eski model vagonlar olup, kurum ihtiyaglar1 ve tagima stratejileri
dogrultusunda vagonlarin bir kisminin yenilenmesi verimliligi artiracaktir.

TCDD’nin Sivas ve Sakarya’da Kurulu vagon fabrikalar1 bulunmaktadir.
Sivas’taki TUDEMSAS vyiik vagonu; Sakarya’daki TUVASAS ise yolcu vagonu
tiretmektedir. Bu fabrikalar TCDD’nin bagl ortaklig: statiisiindedir. Tasimacilik A.S.

vagon siparislerini TCDD’nin bagli ortakliklarina ihalesiz verebilmektedir. Bu
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fabrikalarda vagon maliyetleri ve fiyatlar1 dzel sektdre gore daha yiiksektir. Ozel
demiryolu sirketleri de vagon maliyetlerinden yakinmakta ve yurt disindan ikinci el
veya sifir vagon ithalati yapilmasinin 6niindeki yasal engellerin kaldirilmasini talep
etmektedir.

DDGM’nin yaymladigi ‘Demiryolu Araglar1 Tescil ve Sicil Yonetmeligi’nin
gecici 6. maddesinde: “Bu yonetmeligin yayimlanmasindan sonra ithal edilecek yurt
icinde iiretimi miimkiin olan yiik ve yolcu vagonlarmin 1/1/2020 tarihine kadar tescil
islemi yapilmaz.” denilmektedir. Bu yonetmelik hitkmiinden dolay1 2020 yilina kadar
yurtdisindan 2. el veya sifir vagon alimi yapilamayacaktir. Demiryolu sirketlerinin
yurt i¢cinde, TUDEMSAS ve TUVASAS’a gore fiyat1 daha diisiik olan 6zel vagon
fabrikalarindan vagon ihtiyaglarini karsilamalar1 muhtemeldir.

Yiik tagimaciligmi gelistirmek i¢in son yillarda TCDD tarafindan biiylik
lojistik merkezleri insa edilmistir. Yikiinii demiryoluyla tasitmak isteyen firmalar bu
lojistik merkezlerini kullanmaktadir. Yeni donemde farkli ulasim modlarinin birbirini
tamamlayacak sekilde birlestirilmesi anlamina gelen kombine (intermodal)
tagimaciligin gelistirilmesi 6nem arz etmektedir. Ciinkii karayolu tasimaciliginda yiik
miisterinin kapisina teslim edilmekteyken, demiryoluyla belli merkezlere kadar
getirilebilmektedir.

Yeni kurulan lojistik merkezlerde tasimacilikta ihtiya¢ duyulan karayolu arag
baglantisinin Tagimacilik A.S. tarafindan ayarlanarak; miisterinin yiikiiniin kapisina
teslimi saglandig1 takdirde karayoluyla rekabet edilmesi miimkiin olabilecektir.
Sadece karayolu baglantis1 degil denizyolu ve havayolu baglantilarinin saglanmas1 da
gerekmektedir. Ornegin Istanbul’a yapilmakta olan 3. havalimanina demiryolu
baglantisinin  yapilmasi diisliniilmektedir. Yiikk tasimaciliginda karayolu ve

demiryoluyla taginan yiik miktarlar1 ve oranlar1 tabloda gosterilmistir:
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Tablo 12. Yiik Tasimacihiginda Karayolu-Demiryolu Karsilastirmasi

Yiik Tasimacihiginda Karayolu-Demiryolu Karsilastirmasi
Karayolu Demiryolu

Yil Milyon ton-km %0 Milyon ton-km %
2000 161.552 86,7 9.891 5,3
2001 151.421 86,9 7.558 4,3
2002 150.912 89,3 7.221 4,3
2003 152.163 88,9 8.669 5,1
2004 156.853 90,2 9.417 5,4
2005 166.831 91,3 9.152 5
2006 177.399 91,4 9.676 5
2007 181.330 90,3 9.921 4,9
2008 181.935 89,3 10.739 5,3
2009 176.455 89 10.326 5,2
2010 190.365 88.8 11.462 5,3
2011 203.072 88 11.677 5,1
2012 216.123 88,6 11.670 4,8
2013 22048 88,7 11.177 4,4
2014 234.492 89,5 11.992 4,6
2015 244.329 89,8 10.474 3,9

Kaynak: (TCDD istatistik, 2015:103).

2000-2015 yillar1 arasinda karayoluyla tasinan yiik miktarinda yaklasik %50
artis saglanmisken, demiryoluyla tasman yiik miktarindaki artis yaklagik %6
olmustur. Tirkiye’de 15 yillik donemde taginan toplam yiik miktar1 i¢cindeki karayolu
pay1 %86,7 den %89,8 yiikselirken, demiryolu pay1 ise %5,3 den %3,9’a diismiistiir.
Demiryolu hatlarinda yliriitilen uzun siireli yapim ve modernizasyon projeleri
nedeniyle bazi hatlarin isletmecilige kapatilmasinin da yiik tasimaciliginda
demiryolu paymin diismesine etkisi olmustur.

Asagidaki tabloda 1950-2015 yillar1 arasinda Tirkiye’de yapilan tasimacilik
faaliyetlerinin ulastirma modlarina gore oranlari goriilmektedir (TCDD Istatistik,
2015: 11).

1950 yilinda yiik tasimaciligi sektoriinde yaklasik %68,2 olan demiryolu
pay1, 2015 yilinda %3,9 ’a diismiis, ayn1 donemde karayolunun sektdrdeki payi ise
%25°den %89’a ¢ikmustir.

101



Tablo 13. Yiik Tasimacihiginin Ulastirma Sistemlerine Gore Dagilim

Yiik Tasimacihiginin Ulastirma Sistemlerine Gore % Dagilim

Yiik (Netton-Km)

Yil Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
1950 25 68,2 6,8 0
1960 45 52,9 2 0,1
1970 75,4 243 0,2 0,1
2000 90,1 54 6.4 0,1
2010 89.9 5.3 5 0
2015 89,8 3,9 6,3 0

Kaynak: (TCDD Istatistik, 2015:41).

Asagidaki tabloda ise Avrupa iilkeleri ve Tiirkiye’de ulagtirma modlarma

gore ylik tagimalarinin oransal degerleri verilmistir:

Tablo 14. Avrupa Ulkelerinde Ulastirma Modlarina Gére Yiik Tasimalar
(2013, Milyar ton-km)

Avrupa Ulkelerinde Ulastirma Modlarina Gére Yiik Tasimalar1 (Milyar ton-km)

Demiryolu | % |Karayolu | % |i¢suyolu | % | Boruhatti | % |Toplam
Tiirkiye 10,8 4,1 224 85,7 - 0 26,7 10,2 | 261,5
ingiltere 22,4 13,1 139 81 0,2 2 10 5.8 171,6
Yunanistan 0,2 1,3 14,6 97,3 - 0 0,2 1,3 15
Almanya 112,6 25,2 256,7 574 60,1 13,4 18,2 4,1 | 447,60
italya 19 13,5 112 79.4 0,1 0,1 10 7,1 141,1
ispanya 9,3 6,4 127 87,6 - 0 8,7 6 145
Fransa 32 15,4 155,7 74,9 9,2 4.4 11,1 5.3 208
Bulgaristan 3,2 19,5 7,2 43,9 54 32,9 0,6 3,7 16,4

Kaynak: (TCDD istatistik, 2015:41).

Avrupa’da yiik tasimaciliinda demiryolu pazar paymin en yiiksek oldugu
iilke Almanya, en diisiik oldugu iilke ise Yunanistan’dir. Avrupa iilkeleri tarafindan,
toplam havayolu ve denizyolu ton-km istatistikleri yayimlanmadigindan tablodaki
veriler havayolu-denizyolu harig verilerdir.

Tasimacilik A.S. lojistik sektoriinde hem 6zel demiryolu sirketleriyle hem de
karayolu gibi diger ulasim modlariyla rekabet etmek zorunda oldugundan

maliyetlerini kisarak tagimacilik tarifelerini diisiik tutmak zorundadir. TCDD’de
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2011-2015 yillar1 arasinda yilik tasimaciligi gelir gider dengesi asagidaki tabloda

gosterilmistir:

Tablo 15. TCDD Yiik Tasimacihig1 Gelir Gider Dengesi

TCDD Yiik Tasimaciligi Gelir Gider Dengesi (TL)

2011 2012 2013 2014 2015
Gelir | 515087314 | 585.043229 | 580.623.924 | 642.141364 | 591217332
Gider | 1.836.538.500 | 1.978.177.590 | 2.018.906.896 | 2.187.531.277 | 2.274.786.460
Zarar | 1321451.195 | 1393.134361 | 1438282972 | 1.545389.913 | 1.683.569.128
Gelirin
gideri 28 30 29 29 26
kars.
orani (%)

Kaynak: (TCDD istatistik, 2015: 83).

TCDD’nin 2015 yilinda 4.312.024.703 TL olarak gergeklesen toplam
giderinin yaklagik %53’tinti yiik tasimaciligi giderleri olusturmaktadir. Kurumun
2015 yilinda gerceklesen 2.098.073.667 TL toplam zararinin ise yaklasik %80°1 yiik
tagimaciligl kaynakhdir. Yik tasimaciliginin kurumun toplam giderleri i¢indeki pay1
yaklasik %53 iken, kurum zararlar1 i¢indeki payiin %80 olmasinin en 6nemli nedeni
yolcu tasimaciligindaki zararn bir kismmin kamu hizmeti ylkimliligi
O0demeleriyle devlet tarafindan siibvanse edilmesidir. 2015 yilinda TCDD nin toplam
gelirlerinin  yaklagik %27’°sini ylik tasimaciligi gelirleri olusturmaktadir. Yiik
tagimaciliginda gelirin gideri karsilama orani son 5 yillik donemde azalmis ve %26
olarak gerceklesmistir (TCDD Istatistik, 2015: 83).

Ulastirma modlarinin birbiriyle rekabeti degil, birbirini tamamlamasi
felsefesiyle hareket eden kombine tagimacilik tiim ulastirma modlarini optimize
ederek uygun sekilde bir araya getiren modern bir ulastirma stratejisidir. Bu strateji
Avrupa Birligi demiryolu politikasinin da temelini olusturmaktadir. Ulkemizde de
2003 yilindan sonra demiryollarinin gelistirilmesi yeniden devlet politikas1 olmus ve
2010 y1l1 biitgesiyle birlikte 1950 yilindan bu yana ilk defa Tiirkiye’de demiryoluna
ayrilan biitce karayoluna ayrilan biitceyi ge¢mistir (Rota, 2016).

Son dénemde altyap1 yatirimlar: hizli sekilde devam etmekte ve demiryollari;
cift hath, elektrikli, sinyalli hale getirilmektedir. Hatlar elektrikli ve sinyalli hale
geldikge isletmecilik hiz1 yiikselmekte, trenlerin varig siireleri kisalmakta ve

demiryolu altyapisinin kapasitesi artmaktadir. Demiryolu hatlarmin ¢ogunlugunun
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tek hat olmasi nedeniyle Ozel sirketlerin piyasaya girmesiyle kapasite kisitliligi
onemli bir sorun olarak ortaya ¢ikacaktir. Yogun hatlarda asir1 talepten dolay:
darbogazlarin olusmas1 sektoriin biliylimesini engelleyeceginden, TCDD tarafindan
gerekli altyap1 yatirnmlarinin zamaninda yapilmasi 6énemli bir konudur.

Yiik tasimaciliginda devlet siibvansiyonu olmayacagindan Tasimacilik
A.S.’nin yiiksek bakim ve personel maliyetleriyle 6zel sektorle rekabet etmesi zor
goriinmektedir. Ozellikle elektriksiz hatlarda yiiksek enerji maliyetiyle yapilacak yiik
tagimaciligi faaliyetlerinden Tasimacilik A.S. nin ¢ekilmesi de ihtimal dahilindedir.

Demiryolunda yapilan yiik tasimalarmin %33°4  sirket vagonlariyla
tasinmaktadir (Tablo 22). Bu sirketlerin tren isletmeciligine baglayarak kendi
vagonlarmi kendisi tasiyacak olmasi nedeniyle, Tasimacilik A.S. nin tasidigi toplam
yiikk miktarlarinda diislislerin yasanacagi muhtemeldir. Yeni miisterilerin ve yiiklerin
bulunabilmesi icin 06zel sektdrden avantajli fiyatlarla tasimacilik yapilmasi
gerekmekte olup bu da Tasimacilik A.S.’nin yiiksek maliyetlerine bakildiginda zor
goriinmektedir.

Ozetle serbestlesme sonrasi demiryolu yiik pazarinm, dzel sektdriin esnek
pazarlama stratejileri ve diisiik maliyetleriyle biiylimesi beklenmektedir. Kisa vadede
0zel sirketlerin biiyiiyebilmek i¢in yatirim yapmalar1 gerektigi i¢in Tagimacilik A.S.
avantajli goriinse de ilerleyen yillarda Tasimacilik A.S.’nin yiik pazarinda 6zel
sektorle rekabeti zor goriinmektedir.

Yabanct demiryolu sirketlerinin Tiirkiye’de demiryolu piyasasina girmeleri
onlinde de yasal bir engel bulunmamaktadir. Tiirkiye’deki demiryolu sirketlerinin
yeterli miktarda demiryolu aract bulunmamakta ve demiryolu araglar1 kiralayarak
isletmecilik yapacaklar1 diisiiniilmektedir. Lokomotif ve vagon parki genis olan
Avrupali biiylik demiryolu sirketlerinin piyasaya girerek piyasa da hakim konuma
gelmeleri de ihtimal dahilinde olup Tiirk demiryolu sirketleri de bu konudaki

kaygilarini dile getirmektedir.

2.7.5.3. Yolcu Tasimacihig Faaliyetleri

Tasimacilik A.S.’nin yiik tagimacili§i hizmetlerinde mevcut kosullarda kar

etmesi zor goriinse de; yolcu tagimaciligi, kamu hizmeti yiikiimliligli tasimalar
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sayesinde kar etme potansiyeline sahiptir. Ciinkii ticari olmayan yolcu tasimalari
kamu hizmeti yiikimliliigi sézlesmeleri imzalanarak devlet siibvansiyonuyla
yapilacaktir. Kamu hizmeti ylikiimliiligi tasimalar1 kanun geregi 5 yil boyunca
Tasimacilik A.S.’ye yaptirilacaktir. Isletmecilik maliyetinden bilet satis hasilati
cikarilarak kalan tutar tasinan yolcu basina Tasimacilik A.S.’ye 6denecektir. Dogu
illerinde isletilen trenlerin ¢ogu zarar ettigi halde bolgedeki siyasetcilerin baskisiyla
ve sosyal devletin geregi olarak seferler devam ettirilmektedir.

Demiryollarinda tren cinslerine gére 2011-2015 yillar1 arasinda taginan yolcu
sayist Tablo 16’da gosterilmistir. 2014-2015 yillar1 arasinda demiryolu yapim
caligmalarindan dolayr Haydarpasa ve Sirkeci banliydleri c¢alismamistir (TCDD
Istatistik, 2015).

Tablo 16 incelendiginde; demiryoluyla taginan yolcu sayisinin ¢ogunlugunu
banliyd yolcularinin olusturdugu anlasiimaktadir. Istanbul’da banliydler hattin
modernizasyonu c¢aligmalart nedeniyle kapali olmasina ragmen, Marmaray’in
acilmasindan dolay1r banliydlerle tasinan yolcu sayisi artis gostermistir. Banliyo

disinda demiryoluyla tasinan yolcu sayilarinda ciddi bir degisiklik yasanmamastir.

Tablo 16. Tiirkiye'de Tren Cinslerine Gore Tasinan Yolcu Sayisi

Tiirkiye'de Tren Cinslerine Gore Tasinan Yolcu Sayisi

2011 2012 2013 2014 2015
Sirkeci Banliyo 23.736.000 | 24.341.000 4.868.000 - -
Haydarpasa Banliyo 28.987.000 26.020.000 12.547.000 - -
Ankara Banliyo 6.703.000 - 4.343.000 11.749.000 11.082.000
Marmaray - - 3.693.000 43.651.000 | 60.958.000
Banliyé Toplam 59.426.000 | 50.361.000 25.451.000 | 55.400.000 | 72.040.000
Anahat
Mavi Tren 1.102.000 958.000 943.000 989.000 982.000
Ekspres 21.127.000 14.552.000 15.130.000 15.984.000 15.652.000
Normal Yolcu 1.232.000 903.000 579.000 752.000 777.000
Yatakl 127.000 36.000 32.000 37.000 41.000
YHT 2.557.000 3.350.000 4.207.000 5.086.000 5.693.000
Anahat Toplam 26.145.000 19.799.000 20.891.000 | 22.848.000 | 23.145.000
Uluslararast 181.000 124.000 99.000 156.000 132.000
Genel Toplam 85.752.000 | 70.284.000 | 46.441.000 | 78.404.000 | 95.317.000
[ZBAN Banliyd 35.438.000 | 50.361.000 61.205.000 | 75.196.000 87.442.000

Kaynak: (TCDD istatistik, 2015).
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2011-2015 yillar1 arasinda yolcu tasimaciligi gelir gider dengesi asagidaki
tabloda belirtilmistir:

Tablo 17. TCDD Yolcu Tasimacihigi Gelir Gider Dengesi

TCDD Yolcu Tasimaciigi Gelir Gider Dengesi (TL)

2011 2012 2013 2014 2015
- Gelir 70.462.813 | 71.294.938 35.704.684 70.277.210 90.912.375
g | Gider 106.748.899 | 130.584.987 | 110.315.745 | 128.802.421 | 139.698.335
% Kar-Zarar 36.286.086 | 59.290.049 74.611.061 58.525.211 48.785.960
§ Gelirin gideri
g_ karsilama oram 66 55 32 55 65
(%)
- Gelir 166.608.809 | 134.057.887 | 159.287.544 | 194.117.448 | 225.963.954
2 | Gider 819.850.407 | 874.061.471 | 966.369.188 | 1.068.969.229 | 1.220.365.054
§ Kar-Zarar 653.241.598 | 740.003.584 | 807.081.644 | 874.851.781 | 994.401.100
"cj Gelirin gideri
€ |karsilama oram 20 15 16 18 19
(%)
- Gelir 237.071.622 | 205.352.825 | 194.992.228 | 264.394.658 | 316.876.329
-g_ Gider 926.599.306 | 1.004.646.458 | 1.076.684.933 | 1.197.771.650 | 1.360.063.389
E Kar-Zarar 689.527.684 | 799.293.633 | 881.692.705 | 933.376.992 |1.043.187.060
§ Gelirin gideri
g— karsilama oram 26 20 18 22 23
(%)

Kaynak: (TCDD istatistik, 2015:83).

Yolcu tagimaciligi, 2015 yilinda TCDD’nin toplam gelirlerinin yaklagik

%]14’tnt, giderlerinin ise yaklasik %31’ini olusturmustur. Yolcu tagimaciligi

hizmetlerinde gelirin gideri karsilama orani1 2015 yilinda %23, Banliy6 tasimaciligi

hizmetlerinde ise bu oran %65’dir.

Ulastirma modlarma goére yiizdelik dagilimi

Tablo 18’de Tiirkiye’de yolcu tasimaciliginin 1950-2015 yillar1 arasinda

verilmistir.

Yolcu

tasimaciligi

sektoriinde 1950 yilinda %42 olan demiryolu payi, 2015 yilinda %1’e diismiis,

karayolunun %50,3 olan pazar payr ise %89’a c¢ikmustir. Havayolu ile yolcu

tagimaciligl da son 10 yilda geliserek pazar paymi %10’a ylikseltmistir.
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Tablo 18. Tiirkiye’de Yolcu Tasimacihiginin Ulastirma Modlarmma Gore Dagilim

Tiirkiye’de Yolcu Tasimacihginin Ulastirma Modlarina Gére % Dagilimi

Yolcu (Yolcu-Km)
Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
1950 50,3 42,2 7,5 0
1960 72,9 243 2 0.8
1970 91,4 7,6 0,3 0,7
2000 96 2,2 0 1,8
2010 97.8 1,6 0,7 -
2015 89,2 1,1 0,6 9,1

Kaynak: (TCDD Istatistik, 2015).

Tabloda 19°da ise, Avrupa lilkeleri ve Tiirkiye’de 2013 yilinda yolcu

tagimaciliginin ulastirma modlarina gére dagilimi goriilmektedir. Avrupa’da yolcu

tasimaciliginda demiryolu paymin en yiliksek oldugu iilke Fransa, en diisiik oldugu

iilke ise Yunanistan’dir. Fransa’da yolcu tasimaciliginin %9,2’si demiryoluyla

yapilmaktadir.

Tablo 19. Avrupa Ulkelerinde Ulastirma Modlarma Gére Yolcu Tasimalari

Avrupa Ulkelerinde Ulastirma Modlarma Gére Yolcu Tasimalar
(2013, Milyar ton-km)

Demiryolu %0 Otomobil %0 Otobiis %0 Toplam
Tiirkiye 3,8 1.4 173,3 63,6 94,8 35 2719
ingiltere 62 8,4 637,7 86 41,9 5,6 741,6
Yunanistan 1,1 0,9 95,8 81,3 21 17,8 117,9
Almanya 89 8,5 899,3 85,7 60,5 5.8 1.048,80
italya 48,7 6,3 620,4 80,4 102,6 13,3 771,7
ispanya 23,8 6,1 316,5 80,7 51,8 13,2 392,1
Fransa 87.4 9,2 805,5 85,2 52,3 5,5 945,2
Bulgaristan 1,8 2,8 514 80,9 10,3 16,2 63,5

Kaynak: (TCDD istatistik,2015)
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Tablo 20’de Tiirkiye’de yolcu tasimaciliginda 2000-2015 yillar1 arasinda

karayolu ve demiryolunun pazar paylarmin karsilastirilmasi goriilmektedir:

Tablo 20. Tiirkiye’de Yolcu Tasimacihginda Karayolu-Demiryolu Karsilastirmasi

Tiirkiye’de Yolcu Tasimaciliginda Karayolu-Demiryolu Karsilastirmasi

Karayolu Demiryolu

Yil Milyon yolcu-km %o Milyon yolcu-km %0
2000 185.681 95,9 4.240 2,2
2001 168.211 95,9 4.213 2.4
2002 163.327 96,1 3.939 2,3
2003 164.311 95,7 4.583 2,7
2004 174.312 95,5 3.835 2,1
2005 182.152 95,3 3.661 1,9
2006 187.593 97,3 3.878 2
2007 209.115 97,4 4.080 1,9
2008 206.098 97,5 3.650 1,7
2009 212.464 97,6 3.572 1,6
2010 226.913 97,8 3.606 1,6
2011 242.265 97,8 4.002 1,6
2012 258.874 91,5 3.006 1,1
2013 68.178 90,5 3.020 1
2014 276.073 89.8 3.458 1,1
2015 290.734 3.708 1,1

Kaynak: (TCDD istatistik, 2015:59).

Tablo 20°de goriildiigii gibi 2011 yilindan sonra hem karayolunun, hem de
demiryolunun yolcu tasimaciligindaki payr diismiistiir. Bu da havacilik sektoriiniin
geligerek pazar paym yiikseltmesinden kaynaklanmaktadir.

Serbestlesen sektorde 6zel sirketler, yolcu tagimaciligma ilgi gostermemekte,
ilk etapta yalnizca yiik tasimaciligi alaninda tren isletmeciligi yapmay1 diisiinmektedir.
Yolcu tagimaciligr iglerinin ¢ogunlugu zarar edilerek yiiriitiildigiinden kamu hizmeti
yikiimliiliigli s6zlesmeleri kapsaminda 2018 yilina kadar Tasimacilik A.S. tarafindan
yiirtitiilecektir. 2018 yili sonras1 kamu hizmeti yiikiimliiliigi islerini yiirtitecek sirket
acik ihale yontemiyle belirlenecek olup bu hizmetin 6zel sirketlere daha diisiik fiyata
ihale edilmesi miimkiin olabilecektir. Ozel sirketler 2018 yilinda sektdre yeni girmeye
hazirlandigindan ve yiik tasimaciligina odaklandigindan 2018 yilinda ilk defa

yapilacak ihalenin Tagimacilik A.S.’ye verilmesi ihtimali yliksektir. Bu sozlesmeler 10
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yilliga kadar yapilabildiginden Oniimiizdeki 10 yil boyunca devletin yolcu

tasimaciligindan ¢ekilme ihtimali diistik gériinmektedir.

2.7.5.4. TCDD Tasimacilik A.S.’nin Rekabet Giiciinii Artirma Politikas1

2013 yilinda c¢ikarillan 6461 sayili Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin
Serbestlestirmesi Hakkinda Kanun’a gore Tasimacilik A.S. kanunun ¢iktig1 tarihten
itibaren 5 yil boyunca yani 2018 yilina kadar devlet tarafindan desteklenecektir.
Besinci yilin sonunda bu siirenin uzatilarak destegin devam etmesi de ihtimal
dahilinde olup, siyasi iradenin verecegi karara baglidir. Buna ragmen kurum
planlarmi 2018 yili sonunda zarar etmeyen ve kara gegmeye baslayan bir isletme
olacak sekilde yapmaktadir.

Bu hedefe ulagmak i¢in bir eylem plan1 ve yol haritasi da belirlenmistir.
Serbestlesen sektorde Tasimacilik A.S.’nin 6zel sektorle rekabet edebilmesi ve devlet
destegi olmadan isletmeciligi siirdiirebilmesi i¢in maliyetlerini azaltmasi
gerekmektedir. Tasgimacilik A.S.’nin yapacagi tren igletmeciliginde biiylik maliyet
kalemleri; personel maliyeti, ara¢c bakim maliyeti ve enerji maliyetidir.

Kurumun personel maliyetini azaltmas1 mevcut kamu personel mevzuatindan
dolay1 sinirli olsa da bu yonde ¢abalar mevcuttur. Tasimacilik A.S.’ye personel devri
saglanirken koruma gilivenlik memurlar1 kuruma alinmayarak hizmet alimi yoluna
gidilmesi, periyodik saglik muayenesini veya psikoteknik testleri gecemedigi icin
unvanini kaybeden faal personelin sirkete gecirilmemesi, destek birimlerinde ¢alisan
personelin ise yaklasik iicte birinin sirkete alinmasi kurumun personel maliyetlerini
azaltma ¢abalarimi gostermektedir.

Demiryolu isletmeciliginde onemli bir maliyet kalemi olan ara¢ bakim
maliyetlerini azaltmaya yonelik politikalar da ylriitilmeye devam etmektedir.
Merkezi bakim politikasiyla bazi atdlyeleri kapatarak veya bazi bakimlar1 6zel
sektore yaptirarak maliyetler disiiriilebilecektir. Mevcut bakim politikasiyla
gereginden fazla bakim yapilmakta ve iyi isleyen bir bakim yOnetim sistemi
bulunmamaktadir. TCDD’nin mevcut kurumsal kaynak yonetimi sisteminde bakim
yonetim modiilii bulunsa da, bu yazilim sistemi mevcut bakim faaliyetlerini

azaltmamis sadece kayit altina almistir.
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Demiryolu hatlar1 elektrikli hale geldikg¢e enerji maliyetleri diismektedir.
Dizel trenler elektrikli trenlerin yaklasik {i¢ kat1 yakit harcamakta ve bu hatlara 6zel
sirketlerin ilgi gostermesi de beklenmemektedir. Sirketlerin, enerji maliyetinin diigiik
oldugu elektrikli hatlarda isletmecilik yapmasi muhtemeldir. Dizel hatlarda yapilan
yiik tasimalarinda zarar edilecegi cok agiktir.

Kurumun 2018 yili hedeflerine ulagabilmesi i¢in, 6nemli bir gider kalemi
olan enerji giderlerini azaltmasi 6nem arz etmektedir. Araclarin seyir esnasinda
elektrik tiiketirken ayni anda elektrik iireterek enerji hattina geri vermesi anlamina
gelen rejeneratif enerji demiryollarinda hem araclarin hem de demiryolu hattinin
uygun oldugu yerlerde miimkiin olmaktadir. Sik duruslarin ve yogun tren trafiginin
oldugu metro ve banliyo isletmeciligi en verimli iiretimin oldugu alanlar olup,
yiiksek hizli tren isletmeciliginde de bu uygulama mevcuttur.

Rejeneratif enerji uygulamasinda, tren hareketi sirasinda {iretilen elektrik
tekrar hatta verilmekte ve baska bir tren tarafindan kullanilmaktadir. Bu sistemle
yiiksek hizli trenlerde %7-11 arasi, banliydlerde ise %30 civarinda bir enerji
tasarrufu saglanabilmektedir. Teorik hesaplamalara gore daha fazla tasarruf
saglanabilecegi

olmamaktadir (EMO, 2017).

diisiiniilse de wuygulamada bu rakamlara ulasmak miimkiin

TCDD 2011-2015 donemi enerji giderleri Tablo 21°de belirtilmistir:

Tablo 21. TCDD Enerji Giderleri

TCDD Enerji Giderleri (TL)

2011 2012 2013 2014 2015
Motorin 452.468.988 | 535.279.342 | 507.478.296 | 538.153.330 | 434.606.910
Elektrik 67.746.843 79.996.077 82.789.409 90.934.270 | 104.676.111
Komiir 16.194.613 11.509.763 7.275.269 6.986.924 5.619.649
Toplam Enerji gideri | 536.410.443 | 626.785.182 | 597.542.973 | 636.074.524 | 544.902.670

Kaynak: (TCDD istatistik, 2015:82).

Tablo 21°’den goriilecegi tizere, 2011-2015 yillar1 arasinda TCDD’nin
motorin giderleri %4 azalirken, elektrik giderleri %55 artmistir. Son donemde
demiryolu hatlar1 hizla elektrikli hale getirilmektedir. Kurumun elektrik giderleri

artmakta olsa da, hala TCDD’nin toplam enerji maliyetinin %80’ini motorin giderleri
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olusturmaktadir. Kurumun toplam enerji maliyeti ise 2011-2015 doneminde sadece
91,5 artmastir.

Yik vagonu maliyeti de Onemli bir konudur. (intermodal) kombine
tagimacilik stratejileriyle sektdrde pazar paymi artirmak isteyen Tasimacilik A.S.;
hedeflerini tutturabilmek i¢in tasidig yiik portfoyiinii ¢esitlendirmesi gerekmekte ve
yiik vagonlar1 yiikiin cinsine gore 06zel imal edilmekte oldugundan vagon
portfoyliniin de genislemesi gerekmektedir. Ayrica kurumun vagonlarinin bir
boliimiiniin modeli eski ve darasi agir olup, seyir hiz1 diisiiktiir. Kurumun isletme
hizin1 artirmak i¢in yeni nesil hizli ve darasi hafif vagonlara ihtiyaci bulunmaktadir.

TUDEMSAS ‘Milli yiik vagonu’ projesi kapsammda bu tiir vagonlarm
tiretimine baglamis olsa da maliyetler ve fiyatlar 6zel sektdre gore yliksektir.
Tasimacilik A.S.’nin ve sirketlerin ihtiyact olan yiik vagonlarini yurt disindan ithal
etmesi mevcut mevzuata gore 2020°ye kadar miimkiin degildir.

Yiikiinii demiryoluyla tasitan firmalarin bir kismi demiryolu isletmecisi
olarak serbestlesen sektore girecek, baz1 firmalar ise eskiden oldugu gibi ellerindeki
mevcut vagonlarla yliklerini Tagimacilik A.S.’ye {licretini 6deyerek tasittiracaklardir.
Bu 06zel sektér vagonlarinin taginmasinda Tasimacilik A.S. tarafindan indirimli
tarifeler uygulanmakta ve sirketler bu indirimlerin devam etmesini istemektedir.
Cesitli siyasi engellemelerden dolay:r hizmet tarifesine zam yapilamamasi, kurumun
mali yapisin1 bozmakta ve 2018 hedefleri oniinde engel teskil etmektedir.

Ulusal demiryolu aginda yillara gore tasman ylikler ve 6zel sektér payi

asagidaki tabloda gosterilmistir:

Tablo 22. Demiryolu Aginda Yillara Gore Tasinan Yiikler Ve Ozel Sektor Pay:

Yil 2011 2012 2013 2014 2015
Toplam Tasman yiik (net ton) 25421 25.666 26.597 28.747 25.878
Ozel Sektor Vagonlari 5.669 6.049 7.058 8.311 8.507
Ozel Sektoriin Sektordeki Pay: 22% 24% 27% 29% 33%

Kaynak: (TCDD istatistik,2015).

Tablo 22°de goriildiigi gibi, 2015 yilinda demiryollarinda tasinan toplam yiik
miktarinin %33°1 6zel sektdr vagonlarinda taginmugtir. Bu oran her yil biraz daha

artmaktadir. 2011-2015 doneminde demiryoluyla tasian toplam yiik miktar1 hemen
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hemen degismezken, TCDD’ye ait vagonlarla tasman yik miktar1 azalmis, 6zel
sektor vagonlariyla taginan yiik miktar1 ise artmistir.

Tagimacilik A.S.’nin bagl ortaklik olmast kurumun sirket mantigiyla
caligmasina ve esnek hareket etmesine engel olmaktadir. Yeni yapida Tagimacilik
A.S.’nin sorumlulugu artmis ancak bagh ortaklik modeliyle yetkileri ayni oranda
artmamistir. Personel istthdaminda ve satin alma mevzuatinda esnekligin olmamasi
maliyetleri diisiirme konusunda kurumun hareket alanin1 daraltmaktadir.

Kurumun hedeflerine ulasabilmek icin atacagi adimlarin ¢alisanlart ve
sendikalar1 rahatsiz edecegi diisiiniilmektedir. Clinkii kurum maliyetlerinin yaklagik
%40’1 personel giderleridir. Buna istihdam edilen taseron isci giderleri de
eklendiginde oran daha da yiikselmektedir.

Ozetle Tasimacilik A.S.; maliyetleri kamu sirketlerine gore oldukca diisiik
olan 0Ozel sektorle, devlet siibvansiyonlar1 olmadan rekabet edebilmek icin
maliyetlerini 6nemli oranda diistirmek zorundadir. Tasarruf saglamak zorunda
oldugu en onemli gider kalemleri personel, enerji ve bakim giderleridir. Bakim
maliyetlerini azaltmak icin islek olmayan ara¢ bakim atdlyelerinin kapatilmasi ve
uygun olan illerde bakimlarin 6zel sektdre yaptirilmasi, gereginden fazla yapilan
bakimlarin azaltilmas1 gibi uygulamalar olabilecegi diistiniilmektedir. Enerji
maliyetlerinin azaltilmasi icin rejeneratif enerji uygulamalarini yayginlagtirmak ve
isletmeciligi elektrikli hatlarda yogunlastirmak, personel maliyetlerini azaltmak i¢in
de personel norm kadrolarini diisiik tutmak, yeni personel alimi yerine personele
mesai yaptirmak, tagseron personel istthdamini1 ve hizmet alimlarmi yayginlastirmak

gibi politikalar yiiriitiilecegi diisiiniilmektedir.

2.7.6. Serbestlesen Demiryolu Sektoriiniin incelenmesi

Serbestlesen demiryolu sektdriiniin  yapist incelendiginde kurulan yeni
yapinin 1996-2013 yillar1 arasinda hazirlanan AB-Diinya Bankasi raporlarinda
belirtilen ilkelere ve AB direktiflerine uygun sekilde olustugu goriilmektedir. 655
sayitll KHK’nin ¢ikarilmasiyla demiryolu sektdrii altyapr isletmesi, demiryolu
sirketleri, DDGM, Kaza Arastirmalar1 Inceleme Kurulu ve Demiryolu Koordinasyon

Kurulundan olusan ¢ok paydasli ve karmasik bir yapiya kavugmustur.
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Sektorde rekabetin saglanmasi ve siirdiirilmesi DDGM’nin sorumlulugunda olup
gerekli denetimler yapilmaktadir. Sektoriin serbestlesmesini saglayan yonetmelikler
yayimlanarak yeniden yapilanma tamamlanmis, sektorde devlet tekeli tamamen
kaldirilmistir.

Demiryolu sektoriinde tam rekabetin saglanmasi ayni zamanda bir AB normu
oldugundan AB tarafindan da piyasadaki rekabet kosullar1 takip edilmektedir.
Hukuki olarak sektoriin liberallesmesi tamamlansa da fiili olarak sektorde sadece
Kamu sirketleri tren isletmekte ve 2018 yilina kadar da bu durumun devam etmesi
beklenmektedir. Demiryolu piyasasinda tam rekabet ortami saglandiktan sonra
Avrupali biiylik demiryolu sirketlerinin de sektore girip girmeyecegi belirsiz olup
heniiz DDGM ’ye yabanci bir sirket tescil islemleri i¢in bagvurmamustir.

Sektorde kamu tekeli kaldirildigi halde demiryolu igletmeciligi yapmak icin
TCDD’ye altyap:1 kapasite talebinde bulunan sirketler sadece IZBAN A.S (izmir
Banliyosii), ADARAY (Adapazar1 Belediyesi) ve Tasimacilik A.S. olmustur. Bu
sirketlerin tamam1 kamu sirketi olup, serbestlesme saglandigi halde 6zel kesimden
sektore herhangi bir giris talebi bulunmamaktadir.

Yapilan yeni yasal diizenlemelerle sektorde Hiikiimet-TCDD ilisgkileri seffaf
olarak yiiriitiilecek, devlet siibvansiyonlari ticari sozlesmeler araciligiyla verilecek ve
bu silibvansiyonlarin baska alanlarda harcanarak sektorde haksiz rekabete yol
acilmasi DDGM tarafindan denetlenecektir.

Demiryolu sektorii hava yolu sektoriine benzer sekilde serbestlesmis ve nihai
organizasyon yapilar1 da birbirine benzer sekilde olmustur. Havacilik sektoriinde
DHMI hava limanlarmi igleten ve havayolu trafigini tekel olarak diizenleyen altyapi
isletmecisi, THY ve 6zel hava yolu sirketleri havayolu isletmecisi, Sivil Havacilik
Genel Midiirliigii de sektorii diizenleyen denetleyen kurum niteligindedir. Demiryolu
sektoriinde de benzer sekilde TCDD gar, istasyon ve tiim demiryolu altyapisini
isleten ve demiryolu trafigini tekel olarak diizenleyen altyapi isletmecisi, Tagimacilik
A.S. ve 0Ozel demiryolu sirketleri demiryolu tasimacilik sirketi, Demiryolu
Diizenleme Genel Miidiirliigli de sektorii diizenleyen ve denetleyen kurum
niteligindedir.

Serbestlesme sonrasi havacilik sektoriinde, 6zel sektoriin ve kamunun
yatirimlar1 artmis ve sektdr dinamik hale gelmistir. Kamunun bayrak tasiyici sirketi

olan THY, o6zel sektorle rekabet etme c¢abasiyla yeniden yapilanarak kendini
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gelistirmis ve serbest piyasaya uyum saglayarak Diinya markasi haline gelmistir.
Sektorde hizmet kalitesi yilikselmis, bilet fiyatlar1 diigmiistir. THY nin kar
yiikselmeye baslayinca halka arz siirecleriyle KiT statiisiinden de ¢ikarilarak sirket
statiisiine kavusmustur.

Demiryolu sektoriiniin havacilik sektoriine gore dezavantajlar1 bulunmaktadir.
Bunlardan en 6nemlisi de demiryolu altyap1 kapasitesinin sinirli olusudur. Kapasiteyi
artirmak da uzun siiren ve yiiksek maliyetli yatirimlar sonucunda miimkiin
olabilmektedir. Demiryolunda kapasite artisinin bir¢ok yolu olmakla beraber en
Oonemlileri demiryolunu; ¢ift hatli, elektrikli ve sinyalli hale getirmedir. Hat
kapasitesinin artirilmasi ¢aligsmalari; genellikle trenlerin seyir hizlarmin artirilmasi ve

trenlerin birbirini bekleme siirelerinin azaltilmasi prensibi tizerinden yiiriitilmektedir.

2.8. DEMIRYOLU SIRKETLERININ SEKTORE BAKISI

2002 yilindan sonra TCDD, tasimacilik sektoriinde pazar payini artirmak ve
konteyner tasimaciligini gelistirmek i¢in kombine tasimacilik uygulamalarmi
gelistirecek stratejiler olusturmaya baglamistir. Kombine tasimacilik konusunda
hedeflenen atilimi daha hizli gerceklestirebilmek icin 6zel sektor vagonlarmin da
TCDD tarafindan tasinmasi uygulamasi baslatilmistir. 2003 yilinda Tirkiye’de 771
olan iiglincii sahis vagonu sayisi, 2010 yilina gelindiginde 2453 olmustur.
Vagonlarm1 TCDD’ye tasitan demiryolu tasimacilik sirketi sayis1 da 40’a
yiikselmistir. Bu sirketlere ait vagonlarla 2009 yilinda 4,2 milyon ton tasimacilik
yapilmis olup bu tasimalarin toplam demiryolu tasimaciligi i¢indeki pay1 ise %20
olmustur. Konteyner tasimaciliginda da yiiksek artiglar yasanmig; 2002 yilinda
demiryoluyla 375.000 ton konteyner tagimaciligt yapilmigken, 2009 yilinda bu rakam
15 katina yani 5,5 milyon tona yiikselmistir (Sebeke bildirimi, 2017).

Serbestlesen demiryolu sektoriine girmek icin hazirlik yapan sirketlerin
bliylik ¢ogunlugu halihazirda demiryolu tasimaciligi yapan fakat tren isletmeciligi
yapmayan sirketlerdir. Bu sirketler yiiklerini kendi vagonlariyla TCDD’ye indirimli
tarifelerle tasitmaktadir. Bu yiizden {igiincii sahis vagonlarina TCDD tarafindan
uygulanan bu avantajli tasimacilik tarifeleri oldugu siirece kiiciik sirketlerin tren

isletmeciligine girmesi ihtimali diisiik goriinmektedir.
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flan edilen 2017 sebeke bildirimi doneminde TCDD’nin altyap: kapasite
tahsisi yapacagl miisterileri; Tasimacilik A.S., IZBAN ve ADARAY’dir. Bu
sirketlerin tamami kamu sirketleri olup 6zel sektdrden heniiz bir bagvuru olmamustir.
Demiryolu sirketleri, sektore girme kosullar1 ve mevzuatin agirligindan dolayr ancak
2018 sebeke bildirimine yetisebileceklerini sifai olarak belirtmislerdir.

Demiryolu tagimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren 6zel sirketler bir dernek
catist altinda bir araya gelmis ve bu dernek sektorde 6zel kesimi temsil etmektedir.
Demiryolu Tagimaciligi Dernegi (DTD), demiryolu tagimaciligini gelistirmek ve
demiryolunun sektérdeki pazar paymi artirmak amaciyla 2006 yilinda kurulmustur.
Dernek iiyeleri demiryolu sektoriiyle ilgili calisan sirketlerden olusmaktadir.
Dernegin iiye profilini kendi vagonlar1 veya TCDD vagonlariyla tagimacilik yapan,
vagon lretimi veya bakim onarmmi yapan, liman isletmeciligi yapan sirketler
olusturmaktadir. Dernek, demiryolu sektoriiniin serbestlestirilmesi siirecinde aktif rol
oynamig ve sektdrde rekabetin saglanmasi konusunda miicadele vermistir. Bakanlik
tarafindan yapilan sektér toplantilarina 6zel sektorii ve sivil toplumu temsilen
katilmis ve hiikiimet tarafindan muhatap olarak kabul edilmistir.

Demiryolu sirketlerinin serbestlesen demiryolu sektoriiyle ilgili sikayet, talep
ve Onerilerini degerlendirmek i¢in; 11 Ekim 2016 tarihinde Ankara Hilton Otelinde
sektordeki tiim paydaslarin katilimiyla ‘Demiryolu Sektdriiniin Serbestlesmesinde
Olas1 Sorunlar ve Coziimleri’ konulu bir calistay diizenlenmis ve bu ¢alistayda
demiryolu sirketleri sorunlarmmi ve Onerilerini dile getirmislerdir. Serbestlesme
sonrasi1 gecis doneminde demiryolu tren isletmecilerinin talep ve sikayetleri sunlardir
(DTD, 2016):

1I- TCDD fglincii sahis vagonlarmi da tagimakta ve bu vagonlarin
tasinmasinda indirimli bir tarife uygulamaktadir. Bu tarifelerin ve
destegin Tasimacilik A.$.’nin devlet tarafindan desteklendigi donem
boyunca devam ettirilmesi ¢ok 6nemlidir.

2- Tasmmacilik A.S., sektore girmeye hazirlanan demiryolu sirketlerine gore
cok daha fazla imkanlara sahiptir. Lokomotif, vagon, diger demiryolu
araclari, gerekli sertifika ve belgeler, kamu hizmeti ylikiimliiliigii imtiyazi
ve siibvansiyonlar, kalifiye personelin ¢oklugu bunlardan bazilaridir.
Kurumun sahip oldugu bu imkéanlarin, sektorde haksiz rekabete yol

acacag asikardir.
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3- Gegis doneminde altyap1 kullanim iicretleri sembolik diizeyde olmali,
sonraki yillarda da sektoriin gelisebilmesi i¢in altyapr kullanim
iicretlerindeki artiglar makul diizeyde yapilmalidir. Devletin sektdrdeki
iicret politikast ve amaci kar etmek degil; tasimacilik sektdriinde
demiryollarinin payini artirmak olmalidir.

4- Tirkiye’de ulusal demiryolu hattinin egimi ve geometrisinden dolay1
yakit tiiketimi yliksektir. Elektrikli olmayan hatlarda tren isletmeciligi
dizel trenlerle yapilmakta ve ¢ok maliyetli olmaktadir. Bu hatlara 6zel
sirketlerin 1ilgi gostermeyecegi c¢ok agik oldugundan rekabetin ve
verimliligin saglanabilmesi i¢in demiryolu tasimaciliginda kullanilacak
motorinde 6zel tiikketim vergisinin kaldirilmasi ¢ok 6nemlidir.

5- Yol bakim ve modernizasyon ¢alismalari uzun yillar devam etmekte ve
plansiz kapasite kayiplarina neden olmaktadir. Teroér nedeniyle kapanan
hatlar1 da sayarsak sebekenin bir¢cok yerinde suan tren isletmeciligi
yapilamamaktadir.

6- Demiryolu hatti modernizasyonlar1 yapilirken hatlarin geometrisinin
diizeltilmesi ve rejeneratif (enerjinin geri kazanimi) hale getirilmesi ¢ok
onemli bir husustur. Barinma hatlar1 Tagimacilik A.S.’ye degil, TCDD’ye
baglanarak bu hatlar1 tiim demiryolu tren isletmecilerinin esit imkénlarda
kullanmasi saglanmalidir.

7- Personel, ara¢ ve diger konulardaki tescil, belgelendirme ve
yetkilendirmeyle ilgili biirokratik islemler azaltilmalidir. Ozellikle
sertifikali personel calistirma konusunda gecis doneminde 6zel sirketlerin
emekli TCDD personeli istthdam etme disinda bir alternatifi
bulunmamaktadir.

8- Tasimacilk A.S.’nin vagon alm ihaleleri yapilirken TUVASAS,
TUDEMSAS gibi TCDD bagh ortakliklarma iltimas taninmamali, &zel
vagon fabrikalarinin 6nii kesilmemelidir.

9- Yabanci demiryolu sirketlerinin iilkemizde piyasaya hakim olamamasi
icin gerekli diizenlemeler yapilmalidir.

10- Demiryollarinin tagimacilik sektoriindeki pazar paymimn artmasi icin tren
hizlarinin artirilarak seyahat ve teslimat siirelerinin azaltilmasi ¢cok énemlidir.

Kombine tagimaciligm yayginlastirilmasi da kritik 6neme sahiptir.
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Ozetle demiryolu sirketleri; sektorde tam rekabetin bir an dnce saglanmasini
talep etmekte ve Tasimacilik A.S.’nin altyapinin sahibi olan TCDD’nin bagh
ortakligi olarak kurulmus olmasinin, TCDD’nin tarafsiz davranmasmna engel
olacagimi ve sektordeki rekabet ortamini bozacagimi diisiinmektedir. Ayrica gegis
donemini rahat atlatarak sektore hizli ve saglam bir giris yapabilmek i¢in devletten

burokratik zorunluluklar konusunda esneklikler beklemektedirler.

Altyapt yapim ve modernizasyon c¢aligmalarinin hizlica tamamlanarak,
altyapmin uygun fiyatlarla sirketlere kullandirilmast ve devletin uzun vadede
politikalarini isletmecilik iizerine degil altyapr hizmetlerine yapmasi, isletmecilik
karmi ve pazar paymi artirma politikas1 yerine 6zel sektorii gliclendirme politikasi

benimsemesini talep etmektedir.
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SONUC

1929 ekonomik bunalimiyla tiim diinyaya yayilan kriz sonrast ekonomide
yasanan aksakliklari ve krizleri piyasa mekanizmasinin kendi basina ¢ézemedigi
goriilmiis ve liberal ekonomik sistem sorgulanmaya baslamistir. Ekonomide yasanan
krizlerin asilmasi, sosyal dengenin ve tam istthdamin saglanabilmesi icin devletin
ekonomiye miidahalesinin gerekli oldugu fikri agirlik kazanmaya baslamistir. Ikinci
Diinya Savasi’nin da yikic1 etkisiyle liberal ekonominin donilisimii hizlanmis,
Devletin ekonomiye talebi artiric1 yonde miidahalesini 6ngéren ekonomi politikalari
diinyada yayginlasmistir.

1945-1975 donemi, miidahaleci devlet anlayisinin diinyada hakim politika
oldugu donem olmustur. Bu donemde devlet ekonominin her alanina miidahale
ettiginden yatay olarak genisleyerek hantallagsmis, verimsizlesmis ve kamu aciklari
artmistir. 1960°larda devleti kiiciiltmek i¢in reform faaliyetleri yiiriitiilse de basarili
olunamamis ve 1970’lerde diinya bir kez daha krize girmistir.

1973 petrol krizi olarak adlandirilan ve diinyay: etkisi altina alan ekonomik
kriz neticesinde kapitalist ekonomik diizenin, miidahaleci ekonomi politikalariyla
daha fazla siirdiirlilemeyecegi anlasilmis, devletin ekonomiden elini ¢ekerek
diizenleyici konuma gelmesi ve ekonominin her alaninda kontrolii piyasa aktdrlerine
birakmasi ilkesinin benimsendigi bir donem baslamistir. Bu dénemde ozellestirme,
serbestlestirme, yerellestirme ve tageronlastirma uygulamalariyla devlet kiiciiltiilmiis
ve olusan boslugu piyasa aktorleri doldurmustur. Devlet sadece altyapi, adalet,
giivenlik hizmetleri ve dis politika alaninda faaliyet gostermeye ve ekonominin
kontroliinli tamamen piyasaya birakmaya baslamustir.

Serbest piyasa ekonomisini ilk benimseyen iilkeler olan ABD, Ingiltere ve
AB iilkeleri, olumlu sonuglar almis, krizi asarak ekonomilerini canlandirmay1
basarmiglardir. 1980’lerin sonundan itibaren batili devletler, gelismekte olan
iilkelerin serbest piyasa ekonomisini benimsemelerini, korumaci ve kapali
politikalardan vazgecerek ekonomilerini disa a¢cmalarim1 saglamak i¢in faaliyetler

yiiriitmiislerdir.
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Bu faaliyetlerinde IMF ve Diinya Bankasi gibi uluslararasi kuruluslari da
kullanan batil1 devletler borg i¢inde olan iilkelere kredi agarak onlar1 serbest piyasa
ekonomisi  politikalarini ~ benimsemeye zorlamiglardir. Sanayilesmesini
tamamlayamamis gelismekte olan {ilkeler ise ekonomilerini disa agarak batili
gelismis devletlerin mallarmi1  kolayca satabilecegi iilkeler haline gelmis ve
kalkinmalar1 yavaslamistir.

Tiirkiye’de 1923-1960 yillar1 arasinda 0zel sermaye birikimi yetersiz
oldugundan yatirimlar1 devlet yapmis, karma ekonomi ve devletgilik politikalariyla
ozel sektor de giiclendirilmeye c¢aligilmistir. 1960 yilindan sonra planli ekonomi
donemine geg¢ilmis DPT Onciiliigiinde kalkinma planlar1 hazirlanmaya baglanmastir.
1960-1980 yillar1 arasinda ¢ikarilan kalkinma planlarinda kamu yatirimlar1 ve 6zel
sektdrlin  yapacagr yatirnmlarin birbirini tamamlayacak sekilde planlanmasi
Ongorilmiistiir.

Planli kalkinma doneminde hazirlanan kalkinma planlarinda, hantallagsan
devletin yeniden yapilandirilmasinin gerektigi belirtilmis ve devletin kiiciiltiilerek
0zel sektorlin giliclendirilmesinin formiilleri aranmistir. 1960-1980 déoneminde idari
reform anlayisiyla yliriitiilen reform siireci, 1980 sonras1 yapisal uyarlama anlayisiyla
devam etmis ve ekonomide kamu ve 6zel sektor yatirimlarimin birlikte yiiriitiilmesi
anlayis1 terkedilerek, devletin tamamen ekonomiden elini ¢ekmesi ve ekonominin
kontroliinii piyasaya birakmast anlayisi hakim olmustur. Devletin yeniden
yapilandirilmas: konusunda ilk kokli degisiklikler igeren reform diizenlemesi 1980
darbesi sonrast darbe yonetimi tarafindan uygulanan 24 Ocak kararlaridir.

Tiirkiye’de 24 Ocak kararlartyla ithal ikameci sanayilesme politikalar:
terkedilerek ihracata dayali politikalarin benimsenmesi, ekonominin disa agilmasi,
dis ticaretin serbestlestirilmesi politikalar1 neticesinde zaten verimsizlesmis KIT lerin
mali yapilar1 iyice bozulmustur. KIT lerin iirettigi mal ve hizmetlerin fiyatlarina zam
yapilmasi da hiikiimet tarafindan popiilist nedenlerle engellenince, KiT’ler mevcut
personel ve faiz giderleriyle isletmeciligi siirdiiremez hale gelmis ve 6zellestirmeler
giindeme gelmistir.

1990’larla  birlikte  Ozellestirmeler ve  serbestlestirmeler  hizlanmis
demiryollarinin serbestlestirilmesi ¢caligmalar1 da bu donemde baglamistir. 1990’larda
baslayan calismalar 2000’li yillarda olgunlasmaya baslamis ve 2002 yilinda 6zel

sektoriin kendi vagonlariyla demiryolu tagimacilifi yapmasima miisaade edilmistir.
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Bu sayede tren isletmeciliginde tekel devam etse de demiryolu tasimaciligi sektoriine
Ozel sirketlerin girmesi saglanmistir.

Tirkiye’de  demiryollarinin  serbestlestirilmesi  Avrupa iilkelerindeki
serbestlestirme siireci ornek alinarak gerceklestirilmistir. Altyap1 ve isletmeciligin
hesaplarinin ayr1 tutulmasi, yolcu, yiikk ve bakim islerinin hesaplarinin ayri takip
edilmesi, devlet slibvansiyonlarmin takibinin seffaflastirilmasi, iilkeler arasinda
karsilikli tren isletilebilirliginin emniyetli sekilde saglanmasi Avrupa ve Tiirkiye
demiryolu reformunun temel prensipleri olmustur.

TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi amaciyla 1996-2013 doneminde birgok
rapor hazirlanmistir. Yabanci danigmanlik sirketlerine hazirlattirilan bu raporlar Tiirk
demiryollarmin  AB normlarina uygun sekilde yeniden yapilandirilmasini
amaglamistir. Bu raporlarda 6zetle; kurumun kiiciiltiilmesi, asli faaliyetleri disindaki
tim hizmetlerin taseronlastirilmasi, kurumun zarar eden faaliyetlerden c¢ekilmesi,
organizasyon yapisinin sadelestirilmesi, personel sayisinin azaltilmasi, gayri
menkullerin satilmasi, bakim giderlerini azaltmak i¢in islek olmayan tiim bakim
atolyelerinin kapatilmasi ve hizmet alimina gidilmesi, altyapi-isletmecilik ve yolcu,
yiik, ara¢ bakim birimlerinin hesaplarinin ayr takip edilmesi, giivencesiz esnek
istthdam politikalarinin yiiriitiilmesi ve toplu isten ¢ikarma gibi uygulamalar tavsiye
edilmektedir.

Tiirkiye’de demiryollarinin serbestlestirilmesinde dis dinamiklerin etkisi

Tablo 23’de karsilagtirmal1 olarak gosterilmistir:
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Tablo 23. Tiirkiye’de Demiryollarinin Serbestlestirilmesinde Dis Dinamiklerin Etkisi

Tiirkiye'de Demiryollarinin Serbestlestirilmesinde Dis Dinamiklerin Etkisi

KAYNAK ONERILEN GERCEKLESME DURUMU
AB Demiryolu sektoriiniin
miiktesebatinin serbestlestirilmesi, altyap1 isletmeciligi
14. fasil’1 ile demiryolu isletmeciliginin birbirinden
kapsaminda ayrllm? sh kar.slhkh isletilebilirlik icin AB tarafindan talep edilen bu hiikiimlerin
gerekli organizasyon yapisinin ve .
bulunan . tamamina, 2013 yilinda ¢ikarilan serbestlestirme
. kurumlarin olusturulmasi, demiryolunda . .
demiryolu R L . . kanunu ve sonrasinda ¢ikarilan yonetmeliklerde yer
. oo .. | emniyetli seyri saglayacak bir emniyet o AR
sektoriyle ilgili | .. 2~ . . verilmis ve uygulamaya gecirilmistir.
tarama siireci yonetim sisteminin kurulmasi, altyapiya
neticesindeki erisim kosullarimin serbest rekabeti
tespitler saglayacak sekilde belirlenmesi ve yiik

tagimaciliginin serbestlestirilmesi.

91/440 sayili
AB direktifi

Altyap1 ve isletmecilik hesaplarinin
birbirinden ayrilmasi

Gerekli diizenlemeler yapilarak gerceklestirildi.

95/18 sayili AB

Lisanslamayla ilgili kriterler belirlemis

Gerekli diizenlemeler yapilarak gergeklestirildi.

direktifi ve yetkili kuruluslarin olugturmasi.
2901/.1 %/EC Yl{k tagimacihginda tam rekabetin Gerekli diizenlemeler yapilarak gerceklestirildi.
direktifi saglanmasi.
2001/14/EC Altyap iicretlendirmesi ve giivenlikle Altyap ! ucrgtlendmlmem B aurektiflerinde .

N . EA . belirtilen kriterlere uygun olarak olusturulmus bir
direktifi ilgili diizenlemelerin yapilmasi. N .

formiilasyona gore hesaplanmaktadir.

91/1893 EEC Kamu hizmeti yiikimliligi, ¢apraz

g yardimlarin azaltilmasi ve seffafligin Gerekli diizenlemeler yapilarak gergeklestirildi.
direktifi;

artirilmast.
2907/59/EC Blrh.k uyest ulkel_erde R ullanacac Gerekli diizenlemeler yapilarak gerceklestirildi.
yonergesi; makinistlerin sertifika almasi
2908/57/EC Karsilikli isletilebilirlik. Gerekli diizenlemeler yapilarak gerceklestirildi.
yonergesi
Booz Allen & TCDD’nin :«:1s11 gore.\ll.olan 1$1etm§0111k
. ve altyap1 hizmetlerinin disindaki islerin g s

Hamilton - iderlerini h | Gerekli diizenlemeler yapilarak gergeklestirildi.
Raporu gelir-giderlerinin ve hesaplarinin ayri

takip edilmesi.

Booz Allen &

Hiikiimet ticari olmayan, sosyal devletin
geregi olarak yapacagi tasimalar1 6zel bir
ticari sozlesmeyle (Kamu Hizmeti

Hamilton [, .
Raporu ve Yukumlulugu) TCD].) .Veya..blf baska Gerekli diizenlemeler yapilarak gerceklestirildi.
Halcrow sirkete ye}pt}rgbl.lme.llfilr. .Hukumetle
Raporu TCDD’nin iligkileri ticari sozlesmelerle
seffaf sekilde belirlenmeli ve
yiiriitiilmelidir.
TCDD ' ye ait olan Demiryolu Hastanesi TCDD
biinyesinden ayrilarak Saglik Bakanligi'na
Booz Allen & S?.gllk hi.zmetle.ri ve lim.ap hizmetleri baglanmus, TCDD .sa.gllk dairesi baskanllglh .
Hamilton glbl .demlryolu 1$1etme01llglyle dogrufian kapatilarak, ilgili birimler TCDD destek dairesi
Raporu ve ilgili olmayan, kurumur‘l asli gorevleri baskanhgmg baglanmlstlr. Ayrica bu siiregte
CANAC arasinda yer almayan birimler TCDD'ye ait limanlarin neredeyse tamami
Raporu TCDD’den ayrilmali, dzellestirilmeli ya | dzellestirilmis olup, TCDD biinyesinde sadece 2

da kapatilmalidir.

liman kalmustir. Bunlardan Izmir Limani'nin
Ozellestirme siiregleri devam etmekte, Haydarpasa
Limani ise TCDD biinyesinde devam etmektedir.

Booz Allen &

Yoneticilerin yerinde ticari kararlar

TCDD'de yoneticilerin kullanmasi i¢in karar destek

Hamilton verebilmesi i¢in karar destek sistemleri . . o
RN o . sistemi ve bilisim altyapis1 kurumsal kaynak
Raporu ve ve yonetim bilgi sistemlerinin 6nemi PR .
R Y yonetimi projesi kapsaminda HAVELSAN sirketi
CANAC biiytiktiir. Bu manada bilisim altyapisi ve
S - tarafindan yapilmustir.

Raporu yatirimlar gelistirilmelidir.

6461 sayili kanun kapsaminda, bir sefere mahsus

olmak iizere; TCDD'de emeklilik yasini ve hizmet
CANAC TCDD'de calisan personel sayisinin hizli | yilint doldurmus personele, emeklilik ikramiyesi
Raporu sekilde azaltilmasi. kademeli olarak %40' kadar fazla 6denmis ve yasl

personelin emekliligi tesvik edilerek toplu personel
azaltilmasi yoluna gidilmistir.
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Tablo 23°de goriildigii gibi Tiirkiye’de demiryollarmin serbestlestirilerek
yeniden yapilandirilmasi siirecinde hazirlanan AB-Diinya Bankasi1 destekli raporlarda
ve Tiirkiye-AB miizakereleri kapsaminda AB tarafindan hazirlanan raporlarda
belirtilen ve talep edilen temel hususlar Tiirkiye’de 2013 yili sonrasi ¢ikarilan
mevzuatlarda yer bulmus ve hayata gecgirilmistir.

Demiryolu sektorii serbestlesme sonrasi ¢ok paydaslt bir yapiya kavusmustur.
Altyap1 ve tren isletmeciligi isleri birbirinden ayrilmis ve tren isletmeciligi yapmak
tizere TCDD Tasimacilik A.S. adinda bir tasimacilik girketi kurulmustur. TCDD ise
altyap1 yatirimlar1 ve isletmeciligi yapan ve demiryolu trafigini tekel olarak yoneten
bir konuma gelmistir. Serbestlesen demiryolu sektoriinde tam rekabet ortaminin
olusmasi1 ve siirdiiriilebilmesi icin DDGM kurulmus ve sektorde denctime
baglamistir. Sektor; TCDD, Tasimacilik A.S., DDGM, demiryolu sirketleri, Kaza
Arastirma ve Inceleme Kurulu ve Demiryolu Koordinasyon Kurulu’ndan olusan ¢ok
paydashi ve karmagik bir yapiya kavusmustur ve bu karmasik yapmin isleyiste
koordinasyon sorunlarini da beraberinde getirecegi diisiiniilmektedir.

6461 sayili Demiryolu Ulastirmasin1 Serbestlestirme Kanunu sonrasi sektor
liberallesmis ancak 6zel demiryolu sirketleri sektore heniiz girememistir. TCDD,
demiryolu altyapisinin 6zelliklerini ve kullanim tarifesini sebeke bildiriminde ilan
etmis ancak demiryolu sirketleri kapasite tahsisi icin bagvuruda bulunmamistir.
Avrupa Birligi’'nin demiryolu isletmeciligiyle ilgili normlarma uyum amach
belirlenen arag, personel, sirket yetkilendirme ve tescili, emniyet yonetim sistemi
kurulmas1 gibi baz1 zorunluluklar da demiryolu sirketlerinin sektére girmesini
geciktirmistir. Sektorde altyapi kullanim bedeli sembolik rakamlar olsa da, sektoriin
yeni yapisina uyumla ilgili maliyetler de yekin olusturmaktadir. Demiryolu
sirketleriyle yapilan sifai goriismelerde 2018 yilinda hazirliklarin1 tamamlayarak
sektore girecekleri 6grenilmistir.

Ozel sektoriin diisiik maliyetleri ve esnek ydnetim anlayisi diisiiniildiigiinde
Tasimacilik A.S.’nin 6zel sektorle rekabet edebilmesi i¢in maliyetlerini ciddi oranda
azaltmas1 gerekmektedir. En biiylik maliyet kalemleri ise personel, enerji ve bakim
maliyetleridir. Ayrica kurum tagimacilik sektoriindeki pazar payini artirabilmek igin
yiik porfoyiinli genisletmek, bunun i¢in de tasiyacagi yiikiin yapisina uygun vagon

yatirimi yapmak zorundadir ve bu da kuruma ciddi bir maliyet olusturmaktadir.
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6461 sayili Demiryolu Ulastirmasint Serbestlesme Kanun’unda Tasimacilik
A.S.’nin 5 y1l mali olarak desteklenecegi belirtilmistir. Bu tarihten sonra karl olmayan
yolcu tagimaciligr hizmetleri kamu hizmeti ylikiimliiliigii so6zlesmeleriyle siibvanse
edilmeye devam edecek ancak yiikk tasimacilifinda siibvansiyon s6z konusu
olmayacaktir. Kurumun ozellikle elektriksiz hatlarda dizel trenlerle yapilan yiik
tasimalarin1 enerji maliyeti yliksek oldugu icin devlet siibvansiyonu olmadan
stirdiiremeyecegi diisiiniilmektedir.

Kamu hizmeti ylkiimliligi sozlesmelerinin 5 y1l boyunca Tagimacilik A.S.
eliyle yiiriitiilecegi kanunda belirtilmistir. Sonraki yillarda bu hizmetler ihale yoluyla
piyasadan karsilanabilecektir. Devletin, kamu hizmeti ylkiimliliigii kapsaminda
yapilacak tren isletmeciligini 6zel sektore daha uygun fiyata ihale edebilecegi agiktir.
Kamu hizmeti yiikiimliiliigii kapsamindaki yolcu tasimaciligi islerinin Oniimiizde
yillarda 6zel sektore yaptirilip yaptirilmamasi karari hiikiimetin verecegi siyasi bir
karardir.

TCDD’nin yaptig1 bir¢ok lojistik yatirinmma ragmen yiik tasimaciliginda
maliyetler hala ¢ok yiiksektir. Bir lojistik merkezden art arda ¢ikacak olan bir kamu,
bir de 6zel sektdr treninin olacagim diisiindiigiimiizde, 6zel sektoriin daha diisiik
personel ve bakim maliyetleriyle yiikii cok daha diistik fiyatlara tasiyacag: ve yiik
sahibinin yiikiinii 6zel sektdr trenlerine tasitacagi da agiktir. Demiryolu altyap:
kapasitesinin kisitli oldugunu da diislinlirsek bu durum devletin demiryolu yiik
pazarindaki paymi belirli bir donemde azaltmak zorunda kalacagi ve 6zel sirketlerin
sektordeki pazar payinin yiikselecegi tahmin edilmektedir.

Tasimacilik A.S. maliyetleri azaltma konusunda yogun calismalar yliriitse de
TCDD’nin bagl ortaklig: statiisiinde bir KIT olarak kuruldugundan koklii reformlar
yapacak yetkiye sahip degildir. Ayrica tabi oldugu personel mevzuati ve kamu ihale
mevzuatt nedeniyle maliyetlerini 6zel sektdrle piyasada rekabet edecek Olgilide
azaltmasi da zor goriinmektedir. Tasimacilik A.S.’nin kamu hizmeti ylikimlaligi
ithalelerini alip alamayacagi, zarar ettigi faaliyetlerden ¢ekilip ¢ekilmeyecegi, biiyiik
yabanct demiryolu sirketlerinin piyasaya hakim olup olmayacagi belirsizlik
tasimaktadir.

Serbestlestirilen sektorlerde devlet zaman iginde sektorden kismen ¢ekilerek

ozel sektdore alan agmustir. Ornegin elektrik dagitim sektoriinde devlet tekeli
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kaldirildiktan sonra 6zel sektoriin; elektrik dagitim altyapisina paralel hatlar kurarak
devletle bir rekabete girismesi, sektorde fiyatlar1 disiiriip hizmet kalitesini
yiikselterek tiiketiciler lehine bir durum olusturmasi teknik olarak miimkiin degildir.
Burada demiryolu sektoriinde oldugu gibi bir altyapi kisithligr s6z konusudur. Bu
nedenle devlet, mevcut dagitim sirketlerini sirayla 6zellestirmeye baslayip elektrik
dagitim sektoriinden c¢ekilmeye baslamistir. Gliniimiizde devlet, elektrik dagitim
sektoriinden tamamen g¢ekilemese de nihai amacinin bu oldugu diistiniilmektedir.

Devlet’in, serbestlesmeyi sagladiktan sonra isletmeciligi kismen veya
tamamen 0Ozel sektore devretme egiliminde oldugu goriilmektedir. Demiryollarinda
da ayn1 durum s6z konusu olup, devlet altyapi isletmeciliine ve yatirimlarina devam
etmekte ancak isletmecilik konusunda belirsizlikler bulunmaktadir.

Tiirkiye’de demiryollarinin  serbestlestirilme siireci degerlendirildiginde;
cikarilan mevzuatin biiylik oranda AB direktifleri referans almarak hazirlandig
goriilmektedir. 1996-2013 yillar1 arasinda AB ve Diinya Bankas1 destegiyle yabanci
danigmanlik sirketlerine hazirlattirilan raporlarin, Diinya Bankast ve IMF’in
Tirkiye’ye kullandirdigr kredilerin 6n kosullarinda belirtilen ilkelerin ve AB
direktiflerinin biiylik oranda paralellik gosterdigi ve serbestlesen Tiirk demiryolu
sektdriiniin ¢ergevesini olusturdugu gercegine ¢alisma sonunda ulasiimistir.

Tiirkiye’de demiryolu sektoriinde tam rekabet ortami saglandiktan ve ozel
sitketler hazirliklarini tamamlayarak sektdore uyum sagladiktan sonra, devletin
demiryolu tasimacilik sirketi olan TCDD Tasimacilik A.S.’nin mevcut maliyetleriyle
ozel sektorle rekabet etmesi zor goriinmektedir. Ozellikle yiik tasimaciligina dzel
sektoriin 1ilgisi yliksek olup, devlet siibvansiyonlar1 kalktiktan sonra Tasimacilik
A.S.’nin maliyetlerini yeterince azaltamayarak yiik tasimaciligindan kismen
cekilmesi beklenmektedir. Yolcu tagimaciliginda ise devletin isletmecilikten ¢ekilip

cekilmeyecegi hiikiimetin verecegi siyasi karara baglidir.
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